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Gegenstand der Untersuchungen ist die Berechnung der Kapazität von Nebenströmen auf Knoten-
punkten, die
- mit dem Verkehrszeichen 301 (Vorfahrt) bzw. 306 (Vorfahrtstraße) sowie dem Verkehrszeichen
205 (Vorfahrt gewähren!) geregelt werden,
- keine abknickende Vorfahrt aufweisen,
- im Zuge von zweistreifigen Stadtstraßen liegen und
- eigene Fahrstreifen für Linksabbieger auf der Hauptstraße besitzen.
Aufbauend auf vorhandenen Untersuchungen werden die Auswirkungen von Fahrzeugstrom- und
Straßencharakteristiken auf die Kapazität von Nebenströmen sowie verschiedene Aspekte des
unmittelbaren Verkehrsablaufs auf Vorfahrtknoten analysiert.
Fahrzeugstrom- und Straßencharakteristiken, die zu einer verstärkten Bildung von Pulks in
übergeordneten Fahrzeugströmen führen, ziehen im Vergleich mit zufälligem Verkehrsfluss eine
Erhöhung der Kapazität nach sich. Mit Hilfe eines erstellten Bewertungsschemas ist es möglich, die
Auswirkungen auf die Kapazität von Nebenströmen zu quantifizieren.
Um die Interaktionen zwischen einander vorfahrtrechtlich untergeordneten Fahrzeugströmen bei der
Kapazitätsberechnung zu berücksichtigen, werden
- die Wahrscheinlichkeit für rückstaufreien Zustand,
- die Zusammensetzung des Hauptstroms von kreuzenden Fahrzeugen und Linkseinbiegern sowie
- die Berechnung der Kapazität von Mischströmen
mit Hilfe von Simulationsrechnungen untersucht. Zur Berechnung der Wahrscheinlichkeit für
rückstaufreien Zustand wird ein vereinfachtes Verfahren dargelegt, das im Wesentlichen auf bereits
vorhandenen Arbeiten aufbaut. In Hinblick auf die Zusammensetzung des Hauptstroms von kreu-
zenden Fahrzeugen und Linkseinbiegern werden die Ansätze aus früheren Untersuchungen präzi-
siert, indem die Interaktionen zwischen einander vorfahrtrechtlich untergeordneten Fahrzeugströ-
men stärker berücksichtigt werden. Eine Präzisierung erfährt ebenfalls der Ansatz für die Berech-
nung der gemeinsamen Kapazität von Nebenströmen, die in Nebenstraßenzufahrten den gleichen
Fahrstreifen benutzen müssen (Mischströme). Hierbei wird gezeigt, dass die gegenseitigen Behinde-
rungen von Fahrzeugen innerhalb von Mischströmen, im Vergleich mit dem bisherigen Ansatz, zu
einer niedrigeren gemeinsamen Kapazität führen.
Der besondere Dank des Autors gilt den Gutachtern
- Prof. Dr.-Ing. habil. W. Schnabel (TU Dresden)
- Prof. Dr.-Ing. habil. G. Weise (TU Dresden)
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für viele nützliche Hinweise und die Begutachtung der vorliegenden Arbeit.
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Tab. 6-2 Variantenvergleich für die Mischströme der Nebenstraßen auf Musterknoten 2 104
Tab. 6-3 Variantenvergleich für die Linkseinbieger auf Musterknoten 2 105
Tab. 6-4 Variantenvergleich für die Linkseinbieger auf Musterknoten 8 106
11 Einleitung und Gegenstand der Untersuchungen
Vorfahrtknoten sind nach wie vor ein wichtiger Bestandteil städtischer Straßennetze, auch wenn sie
z. T. durch Lichtsignalanlagen und Kreisverkehrsplätze ersetzt werden.
Insbesondere für ihren zukünftigen Einsatz ist es daher notwendig, über ein geeignetes analytisches
Verfahren zu verfügen, mit dessen Hilfe der Verkehrsablauf auf Vorfahrtknoten ausreichend genau
beschrieben werden kann. Von besonderem Interesse ist hierbei die Berechnung der Kapazität, da
diese ein wichtiges Kriterium für die Entscheidung über die Einrichtung bzw. Beibehaltung eines
Vorfahrtknotens darstellt und zur Erkennung zukünftiger Überlastungszustände dient. Weiterhin
besitzt die Frage nach der Kapazität eine hohe Bedeutung in Hinblick auf die Verkehrssicherheit
von Knotenpunkten, da diese bei Überlastungszuständen sinkt. In der vorliegenden Arbeit wird aus-
schließlich die Kapazität von vorfahrtrechtlich untergeordneten Fahrzeugströmen (Nebenströmen)
betrachtet. Die Kapazität entspricht der maximalen Anzahl von Fahrzeugen, die in einem Neben-
strom unter Beachtung der Regeln der StVO einen Knotenpunkt passieren können.
Untersucht werden Einmündungen und Kreuzungen, die mit dem Zeichen 301 (Vorfahrt) bzw. 306
(Vorfahrtstraße) und dem Zeichen 205 (Vorfahrt gewähren!) geregelt werden. In der Arbeit werden
Knotenpunkte mit unterschiedlichen Fahrstreifenaufteilungen im Zuge von Stadtstraßen mit je
einem Fahrstreifen pro Richtung betrachtet, da zweistreifige Straßen eine große Bedeutung in
städtischen Netzen haben. Es werden nur Knotenpunkte mit Linksabbiegefahrstreifen auf der
Hauptstraße und ohne abknickende Vorfahrt untersucht.
Betrachtet werden die Auswirkungen definierter Fahrzeugstrom- und Straßencharakteristiken auf
die Kapazität von Nebenströmen sowie Fragen des unmittelbaren Verkehrsablaufs auf Vorfahrt-
knoten und deren Auswirkungen auf die Kapazitätsberechnung.
1.1 Wichtige Arbeiten zum untersuchten Thema
Zum Thema Verkehrsablauf auf Vorfahrtknoten liegt eine große Anzahl von Arbeiten aus den letz-
ten fünf Jahrzehnten vor. Einen Überblick über die wichtigsten Untersuchungen gibt Tab. 1-1.
Eine eingehende Literaturanalyse und notwendige Bewertung der analysierten Literatur erfolgt im
Kapitel 2 sowie im Rahmen der Untersuchung verschiedener Teilaspekte.
Das im Entwurf für das Handbuch für die Bemessung von Straßenverkehrsanlagen /4/ enthaltene
Verfahren zur Berechnung der Kapazität von Nebenströmen auf Vorfahrtknoten geht im Wesentli-
chen auf die Untersuchungen von Harders /17/ zurück. Das von Harders erstellte Berechnungsver-
fahren, bei dem alle Ströme eines Knotenpunktes berücksichtigt werden, beruht auf dem sog.
Zeitlückenverfahren. Darin wird unterstellt, dass das Auftreten von Zeitlücken einer bestimmten
Größe mathematisch ausreichend genau beschrieben werden kann (Zeitlückenverteilung). Durch die
Verknüpfung mit dem Abflussgesetz, also der Kenntnis über die Anzahl von Nebenstromfahrzeu-
gen, die eine Zeitlücke in den übergeordneten Fahrzeugströmen nutzen können, ist die Herleitung
von Kapazitätsfunktionen möglich. Die gegenseitige Beeinflussung von einander gemäß StVO
untergeordneten Fahrzeugen wird über wahrscheinlichkeitstheoretische Ansätze berücksichtigt
(Wahrscheinlichkeit für rückstaufreien Zustand).
Untersuchungen zur Verteilung von Zeitlücken sind von einer Reihe von Autoren bekannt
(s. Tab. 1-1). In allen erwähnten Arbeiten wird die Anwendbarkeit verschiedener Verteilungsfunk-
tionen intensiv diskutiert. Ein Bewertungsschema, mit dessen Hilfe anhand von Fahrzeugstrom- und
Straßencharakteristiken die in einem speziellen Fall anwendbaren Verteilungsfunktionen benannt
werden können, existiert bisher nicht. Dadurch wird die praktische Anwendbarkeit der Verteilungs-
funktionen, nicht zuletzt für die Kapazitätsberechnung von Vorfahrtknoten, eingeschränkt.
Wesentliche Untersuchungen zum Abflussgesetz, wurden von Harders in /17/ und /18/
durchgeführt. Die in /18/ ermittelten Grenz- und Folgezeitlücken sowie deren Verteilung bildeten
2über mehr als zwei Jahrzehnte hinweg die Grundlage sowohl für die Kapazitätsberechnung als auch
für Simulationsmodelle. Neuere Untersuchungen stammen von Brilon (s. /4/).
Tab. 1-1 Literaturübersicht
Thema Verfasser, Jahr Inhalt
Schuhl s. /33/, 1955 - Verteilungsfunktion mit Unterteilung in frei und in
gebundenem Verkehr fahrende Fahrzeuge
Leutzbach /27/, 1956 - Untersuchungen zu Zeitlückenverteilungen auf Stadt-
straßen
Wörner /48/, 1963 - Beschreibung des Verkehrsablaufs unter Berücksichti-
gung von Störungen (z. B. Lichtsignalanlagen)
Dawson /7/, 1969 - Hyperlang-Verteilung für frei und in gebundenem Ver-
kehr fahrende Fahrzeuge
Jacobs /21/, 1970
- mathematisch-analytisches Modell zur Ermittlung der
Zeitlückenverteilung für teilgebundenen Verkehr bei
fehlenden Überholmöglichkeiten
Cowan /6/, 1975 - Verteilungsfunktion mit Berücksichtigung des Anteils
frei fahrender Fahrzeuge
Zeitlücken-
verteilungs-
funktionen
Tracz /45/, 1987
Griffiths /13/, 1991
Sullivan /41/, 1994
- Untersuchungen zur Anwendbarkeit und Parametrierung
bereits bekannter Verteilungsfunktionen 
Greenshields s. /35/,
1947
Raff s. /35/, 1950
- Untersuchungen zum Verkehrsablauf auf Vorfahrtknoten
- Einführung der Grenzzeitlücke
Grabe /11/, 1954 - Ableitung einer nur auf der Grenzzeitlücke basierenden
Kapazitätsfunktion mittels Reihenauswertung
Krell /23/, 1958 - Überlegungen zur Beschreibung des Abflussgesetzes mit
Hilfe von Grenz- und Folgezeitlücken
Harders /17/, 18/,
1968, 1976
- Ableitung einer auf der Grenz- und Folgezeitlücke
basierenden Kapazitätsfunktion mittels
Reihenauswertung
- Ermittlung von Grenz- und Folgezeitlücken für deutsche
Verhältnisse
Siegloch /37/, 1973
- Ableitung eines allgemeinen, auf Grenz- und Folge-
zeitlücken basierenden Ansatzes für Kapazitätsfunktionen
mittels Integralrechnung
Abfluss-
gesetz 
und
Kapazitäts-
funktionen
Brilon s. /4/,
zuletzt 2001
- Ermittlung aktueller Grenz- und Folgezeitlücken für
deutsche Verhältnisse
Grabe /11/, 1954 - erste Überlegungen zur Berechnung der Kapazität von
Knotenpunkten
Harders /17/, 1968 - Verfahren für die Berechnung der Kapazität aller Neben-
ströme auf Vorfahrtknoten (auf /11/ aufbauend)
Jessen s. /9/, 1972
- Merkblatt für die Berechnung der Leistungsfähigkeit von
Knotenpunkten ohne Lichtsignalanlagen (auf /17/
aufbauend)
Siegloch /37/, 1973 - Überarbeitung des Verfahrens von Harders /17/
Großmann /15/, 1991
Brilon /10/, 1991
- Merkblatt zur Berechnung der Leistungsfähigkeit von
Knotenpunkten ohne Lichtsignalanlagen /10/
- Simulationsprogramm KNOSIMO /14/
Berechnungs-
verfahren für
Knotenpunkte
Brilon /4/,
zuletzt 2001
- Handbuch für die Bemessung von Straßenverkehrs-
anlagen (HBS)
3Als problematisch ist die in den Berechnungsverfahren verwendete Kapazitätsfunktion, die auf der
einfachen negativen Exponentialfunktion beruht, zu bewerten, da sie insbesondere keine Unter-
scheidung der Verkehrsflussverhältnisse zulässt. Zu überprüfen ist weiterhin die von Harders in
/17/ vorgeschlagene Mischformel zur Berechnung der Kapazität von Fahrzeugströmen, die auf
Mischfahrstreifen der Nebenstraße fahren.
Der in die Kapazitätsberechnung von Nebenströmen einzurechnende Anteil von übergeordneten
Fahrzeugen ist ebenfalls zu untersuchen. Die in früheren Arbeiten (z. B. Siegloch /37/) hierzu
getroffenen Annahmen sind nur für Näherungslösungen geeignet.
1.2 Zielstellung der Arbeit und Vorgehensweise
In der vorliegenden Untersuchung sind vorhandene Arbeiten zum Thema Verkehrsablauf auf Vor-
fahrtknoten zu analysieren und die im Punkt 1.1 erwähnten offenen Probleme wissenschaftlich zu
bearbeiten. Ziel ist es, Empfehlungen zur Verbesserung der bestehenden Verfahren zu unterbreiten
bzw. geeignetere Vorgehensweisen aufzuzeigen. Dabei werden bestehende Ansätze mit eigenen
Ergebnissen verglichen, um deren Anwendbarkeit einschätzen zu können.
Da das Thema Verkehrsablauf auf Vorfahrtknoten sehr komplex ist, konzentriert sich die vorlie-
gende Arbeit auf vier Aspekte der Kapazitätsberechnung von Vorfahrtknoten.
• Die theoretischen Grundlagen werden, soweit sie für das Verständnis der Arbeit notwendig sind,
im ersten Teil der Arbeit dargelegt.
• Im zweiten Teil der Arbeit werden die Charakteristiken von Fahrzeugströmen auf der Hauptstraße
sowie von Straßenabschnitten, die vor einem zu untersuchenden Vorfahrtknoten liegen, dahin-
gehend untersucht, inwieweit sie sich auf die Kapazität von Nebenströmen auswirken. Grundlage
hierfür bilden 144 an 36 verschiedenen Stellen gemessene Zeitlückenbänder. Anhand der dabei
unter Verwendung eines neuen Ansatzes ermittelten Kapazitäten von Nebenströmen wird eine
Einteilung der Fahrzeugstrom- und Straßencharakteristiken hinsichtlich ihrer Auswirkungen auf
die Kapazität von Nebenströmen auf nachgelagerten Vorfahrtknoten vorgenommen. Eine Quanti-
fizierung erfolgt über die Bestimmung von Kapazitätsfunktionen mittels Regressionsanalysen.
• Mit Hilfe eines zeitschrittorientierten Simulationsmodells werden im dritten Teil der Arbeit
Fragen des unmittelbaren Verkehrsablaufs auf Vorfahrtknoten analysiert. Hierzu gehört neben der
Wahrscheinlichkeit für rückstaufreien Zustand insbesondere der Anteil von Fahrzeugen, der in
den Hauptstrom von Nebenströmen einzurechnen ist. Grundlage für die
Simulationsuntersuchungen bilden die gemessenen Zeitlückenbänder. Die erzielten Ergebnisse
werden mit Werten, die aus praktisch gemessenen Daten ermittelt wurden, verglichen.
• Im vierten Teil wird die sog. Mischformel von Harders /17/ auf ihre Anwendbarkeit an Einmün-
dungen und Kreuzungen hin überprüft.
Die Untersuchungen bauen im Grundsatz auf dem bereits erwähnten Zeitlückenverfahren auf, auch
wenn die direkte Verknüpfung von Zeitlückenverteilungsfunktionen mit Funktionen des Abfluss-
gesetzes nicht weiter verfolgt wird.
2 Theoretische Grundlagen für die Ermittlung der Kapazität von Nebenströmen
2.1 Abflussgesetz von Nebenstromfahrzeugen
Mit dem Abflussgesetz wird das Verhalten der Fahrer von Nebenstromfahrzeugen bezüglich der
Ausführung eines geplanten Fahrmanövers beschrieben. Es gibt die im Mittel zu erwartende Anzahl
von Fahrzeugen an, die unter
Beachtung der Regeln der StVO
eine Zeitlücke im Hauptstrom
nutzen. Bild 2-1 zeigt das
Abflussgesetz in Treppenform
bzw. als lineare Ausgleichsfunk-
tion.
Die Grenzzeitlücke tg beschreibt
diejenige Zeitlücke, die im Mittel
von einem Fahrer für die
Ausführung eines geplanten Fahr-
manövers benötigt wird. Die
Folgezeitlücke tf beschreibt hin-
gegen den zeitlichen Abstand
zwischen Nebenstromfahrzeugen,
die dieselbe Zeitlücke im
Hauptstrom nutzen.
Die Anzahl der Fahrzeuge n(t),
die eine Zeitlücke der Größe t ≥ tg an
n t
t t
t
g
f
( ) = − +1,
wobei gebrochene Werte grundsätzlic
für t ≥ t0
n t
t t
t f
( ) = − 0 .
Die sog. Nullzeitlücke t0 ist diejeni
keinem Fahrzeug mehr angenommen
t0 = tg - tf/2.
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- und Folgezeitlücken nicht Gegenstand der Arbeit ist, bilden
 Kapazitätsberechnung. Die folgenden Ausführungen sollen
 der Verwendung fester Grenz- und Folgezeitlücken (s. u. a.
verdeutlichen.
gezeitlücken für eine Fahrzeugart
nd Folgezeitlücken für das gesamte Fahrerkollektiv einer Fahr-
erkehrsbedingungen nur eine stark vereinfachte Beschreibung
nstrom. Sowohl Temperament, als auch Risikobereitschaft und
Fahrern und selbst ein und derselbe Fahrer kann auf ähnliche
n Zeitpunkten unterschiedlich reagieren. Hinzu kommt das
Bild 2-1
Abflussgesetz für Nebenstromfahrzeuge
5unterschiedliche Leistungsvermögen von Fahrzeugen selbst innerhalb einer Fahrzeugart. Daher ist
von einem unterschiedlichen Verhalten von Fahrern im Nebenstrom, bei ansonsten gleichen
Verkehrsbedingungen, auszugehen. Siegloch spricht in diesem Zusammenhang in /37/ von einer
aktuellen Grenzzeitlücke für einen beliebigen Fahrer zu einem beliebigen Zeitpunkt. Zwar
berücksichtigen die Verfahren zur Ermittlung von festen Werten für Grenz- und Folgezeitlücken
diese Tatsache, jedoch dürfte es unbestritten sein, dass deren Betrachtung als Zufallsgrößen eine
realistischere Beschreibung des Verhaltens von Fahrern im Nebenstrom darstellt.
Für Grenz- und Folgezeitlücken werden in der Literatur eine Reihe von Verteilungen angegeben.
Neben der verschobenen Exponentialverteilung (Hermann, Weiss s. /16/), der logarithmischen
Normalverteilung (Solberg, Oppenlander /38/) und der Normalverteilung (Ashworth /1/) kommt die
verschobene Erlangverteilung (Großmann /15/) zur Anwendung.
Die Verwendung zufälliger Größen für Grenz- und Folgezeitlücken erfolgte zumeist innerhalb von
Simulationsrechnungen (s. insbesondere KNOSIMO /14/). Jedoch sind auch Ergebnisse von
mathematisch-analytischen Verfahren bekannt (Plank, Catchpole /29/). Die Ergebnisse weisen bei
der Verwendung von zufälligen Größen für die Grenz- und Folgezeitlücken zumeist eine
Verringerung der Kapazität gegenüber der Verwendung von festen Werten aus (s. u. a. Ashworth
/2/). Die Untersuchungen in /29/ zeigen hingegen, dass bei einer geringen Varianz von tg und tf eine
Steigerung der Kapazität zu verzeichnen ist.
Abhängigkeit der Grenz- und Folgezeitlücke von der Wartezeit
Bereits Retzko weist in /32/ auf einen möglichen Zusammenhang zwischen der Länge der Zeit, die
ein Fahrer im Nebenstrom in erster Position wartend verbracht hat, und dessen aktueller Grenz-
zeitlücke hin. Es ist also davon auszugehen, dass ein Fahrer in erster Position mit zunehmender
Wartezeit ungeduldiger und somit risikobereiter wird, was ihn wiederum eine Zeitlücke annehmen
lässt, deren Länge er zuvor bereits abgelehnt hatte. Untersuchungen zu diesen Auswirkungen sowie
zum adaptiven Verhalten von Fahrern finden sich in /30/.
Mit einer Abhängigkeit der Grenzzeitlücke zur Wartezeit eines Fahrzeuges in erster Position lässt
sich gleichzeitig eine Abhängigkeit zur Verkehrsstärke im Hauptstrom herstellen.
Abhängigkeit der Grenz- und Folgezeitlücke von der Verteilung der Zeitlücken im Hauptstrom
Es besteht die Frage, inwieweit die Verteilung der Zeitlücken im Hauptstrom Auswirkungen auf die
aktuellen oder auch mittleren Grenzzeitlücken hat. Untersuchungen hierzu sind nicht bekannt. Nach
Ansicht des Autors führen Pulks in den Fahrzeugströmen des Hauptstroms jedoch im Mittel zu
größeren Grenzzeitlücken. Ein in erster Position stehender Fahrer lehnt u. U. eine Zeitlücke, die er
in einer anderen Situation angenommen hätte, ab, weil er in einem akzeptablen Abstand eine
größere Zeitlücke (z. B. hinter einem von einer LSA kommenden Fahrzeugpulk) erkennt, deren
Annahme für ihn mit weniger subjektiv empfundenem Risiko behaftet ist.
Im Vergleich mit zufälligem Verkehrsfluss, treten bei Verkehrsflussverhältnissen mit verstärkter
Pulkbildung mehr kleine und große Zeitlücken auf, während mittlere Zeitlücken seltener
vorkommen. Ein oben beschriebenes Fahrerverhalten ist daher bei einem Verkehrsablauf mit
höherer Tendenz hin zur Pulkbildung eher anzunehmen als bei zufälligem Verkehrsfluss.
Die von Harders /18/ ermittelten und im FGSV-Merkblatt /10/ verwendeten Werte für die Grenz-
und Folgezeitlücken stammen aus dem Jahr 1976. Neuere Werte stammen von Brilon und sind im
HBS-Entwurf /4/ enthalten. Im Gegensatz zu Harders wurde von Brilon keine Abhängigkeit der
Grenz- und Folgezeitlücken von der im Hauptstrom im Mittel gefahrenen Geschwindigkeit
festgestellt. Hingegen empfiehlt Brilon, unterschiedliche Werte in Abhängigkeit von der Lage
(inner- und außerhalb von Ballungsräumen) sowie der baulichen Gestaltung des Knotenpunktes zu
verwenden.
6Einen Vergleich verschiedener Methoden zur Ermittlung von Grenz- und Folgezeitlücken nimmt
Hewitt in /19/ vor. Abschließend sei auf /20/ verwiesen, wo durch Hewitt eine Analyse von Grenz-
zeitlücken mit Hilfe der Probit-Analyse vorgeschlagen wird.
2.2 Zeitlückenverteilungen
Die Verteilung der Zeitlücken zwischen den Fahrzeugen im Hauptstrom bildet neben dem Abfluss-
gesetz eine wichtige Grundlage für die Ermittlung der Kapazität von Nebenströmen. In der Fach-
literatur findet sich eine Vielzahl von Zeitlückenverteilungen, von denen hier eine Auswahl aufge-
führt und diskutiert werden soll. Mit dem Begriff Zeitlückenverteilung wird in dieser Arbeit die
Summenkurve F(t) = P(ZL < t) bezeichnet.
1.
F(t) = 
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0
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≥− ⋅e
für t
für tq t
(2-4)
q Intensität des Verkehrsstroms, sekundlicher Verkehrsfluss [Kfz/s]
Diese häufig verwendete Verteilungsfunktion (s. z. B. /4/) setzt einen zufälligen, ungestörten
Verkehrsfluss voraus, wie er auf Stadtstraßen nur unter ganz bestimmten Gegebenheiten anzu-
treffen ist. Leutzbach gibt in /28/ Bedingungen für einen zufälligen Verkehrsfluss (poissonver-
teilte Ankunftsverteilung) wie folgt an:
a) Der Verkehrsfluss muss stationär sein in dem Sinne, dass die Verkehrsstärke pro Zeiteinheit
konstant ist. Die Wahrscheinlichkeit dafür, dass x Kfz in einem Intervall von ty bis ty + ∆t
erscheinen, ist unabhängig vom Zeitpunkt ty.
b) Die Wahrscheinlichkeit für das Auftreten von x Fahrzeugen in einem Intervall von ty bis
ty + ∆t ist unabhängig von den Geschehnissen (der Anzahl von Fahrzeugen) vor dem Zeit-
punkt ty.
c) Das gleichzeitige Erscheinen von mehreren Fahrzeugen an einem bestimmten Querschnitt
kann vernachlässigt werden.
Betrachtet man die Bedingungen a) und b), so stellt man fest, dass vor allem im Stadtverkehr
nicht oder nur selten von einem zufälligen Verkehrsfluss ausgegangen werden kann, da hier
Störungen, z. B. durch Lichtsignalanlagen, zu verzeichnen sind (s. a. Punkt 3.4.1). Diese Stö-
rungen führen zu Pulkbildungen und verhindern somit einen Zustand der idealen Unordnung
/48/.
Weiterhin ist die Ankunft eines Fahrzeuges an einem zweistreifigen Bezugsquerschnitt nicht
unabhängig von der Ankunft des vorhergehenden Fahrzeuges der gleichen Richtung, da zwi-
schen beiden Fahrzeugen eine Mindestzeitlücke tc vorhanden sein muss.
2.
F(t) = 
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
<
≥− − −e
für t t
für t tt tc t tc
c
c
( )/( ) (2-5)
tc Mindestzeitlücke zwischen zwei Fahrzeugen [s]
t Mittelwert der Zeitlücken eines Stroms [s], 
q
1t =
Die Mindestzeitlücke tc, die zwischen zwei hintereinander fahrenden Fahrzeugen zu verzeich-
nen ist, hat in der Praxis keinen konstanten Wert, sondern variiert aufgrund unterschiedlichen
Fahrverhaltens innerhalb gewisser Grenzen tcmin ≤ tc ≤ tcmax. Eine Verallgemeinerung der
7Verteilungsfunktion von Cowan /6/ findet man in /39/. Nach dem Eintreffen eines Fahrzeuges
zum Zeitpunkt ty sinkt die Intensität des Verkehrsstroms zunächst auf Null und steigt in der
Zeit von ty + tcmin bis ty + tcmax auf den Wert q* (bei Zeitunabhängigkeit) bzw. q*(ty + ∆t) (bei
Zeitabhängigkeit) an. Die Funktion g(∆t) gibt die relative Reduktion der Intensität in
Abhängigkeit von ∆t an:
g(∆t) = 0 für ∆t ≤ tcmin
0 ≤ g(∆t) ≤ 1 für tcmin ≤ ∆t ≤ tcmax
g(∆t) = 1 für ∆t ≥ tcmax
Für den Fall, dass die Intensität eines Verkehrsstroms zeitunabhängig ist, ergibt sie sich zu
q(∆t) = q* ⋅ g(∆t). Bei einstreifigem Verkehrsablauf schwankt die Intensität zwischen 0 und q*,
woraus sich q* > q ergibt. Mit einer mittleren Mindestzeitlücke tc  gilt:
cc tt
1
tq1
qq* −=⋅−=  .
Entsprechend ergibt sich die Verteilungsfunktion für einstreifigen Verkehr zu:
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Die Verteilungsfunktion (2-5) stellt somit einen Sonderfall für tcmin = tcmax = tc = tc dar.
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t1 Mittelwert der exponentialverteilten Zeitlücken
t2 Mittelwert der erlangverteilten Zeitlücken
tc1 Mindestzeitlücke zwischen zwei frei fahrenden Fahrzeugen
tc2 Mindestzeitlücke zwischen zwei in gebundenem Verkehr fahrenden Fahrzeugen
a Anteil der exponentialverteilten Zeitlücken = Anteil von frei fahrenden Fahrzeugen
Die auf Dawson /7/ zurückgehende Hyperlang-Verteilung entspricht der Überlagerung einer
Exponential- und einer Erlangverteilung. Ihr liegt die Überlegung zugrunde, dass ein
bestimmter Anteil an Fahrzeugen a frei fahren kann (exponentialverteilt), während 1-a Fahr-
zeuge in gebundenem Verkehr fahren (erlangverteilt). Der Wert k kann dabei als Maß der
„Nicht-Zufälligkeit“ der Fahrzeugabstände im gebundenen Verkehr angesehen werden.
Einen Sonderfall stellt die von Keller in /26/ angeführte Verteilungsfunktion dar, bei der davon
ausgegangen wird, dass auch die Fahrzeuge im gebundenen Verkehr mit exponentialverteilten
zeitlichen Abständen zueinander fahren.
8F(t) = 
0 für t t
1 a e (1 a) e für t t
c1
(t t ) / (t t ) (t t ) / (t t )
c1c1
1 c1 c2 2 c2
<
− ⋅ − ⋅ ≥
 − − − − − − −
(2-8)
Eine weitere Sonderform wurde von Schuhl (s. /33/) eingeführt, bei der im Gegensatz zu
Gl. (2-8) keine Mindestzeitlücken zwischen frei fahrenden Fahrzeugen berücksichtigt werden.
F(t) = 
0 für t t
1 a e (1 a) e für t t
c
t / t (t t )/ (t t )
c
1 c 2 c
<
− ⋅ − − ⋅ ≥
 − − − −
(2-9)
Untersuchungen auf zweistreifigen Landstraßen führten Grecco und Sword durch. In /12/
werden für Schuhls Verteilung folgende Werte bzw. Funktionen vorgeschlagen:
q43,9224t1 ⋅−= (2-9a) t2  = 2,5 s tc  = 1,0 s q4,141a ⋅−= (2-9b)
Salter gibt in /33/ den Anteil von Fahrzeugen in teilgebundenem Verkehr auf einer zwei-
streifigen Landstraße bei eingeschränkten Überholmöglichkeiten mit 5,256 ⋅ q - 0,52985 an.
Untersuchungen zur zusammengesetzten Exponentialfunktion auf Stadtstraßen finden sich bei
Kell (s. /33/):
F(t) = 
0 0
1 01 2
für t
e e für t
a t K c t K
<
− + ≥
 −
−
( )
/ / (2-10)
mit K1 = 4827,9/(3600 ⋅ q)1,024 (2-10a)
a = -0,046 – 1,6128 ⋅ q (2-10b)
K2 = 2,659 – 4,32 ⋅ q (2-10c)
c = 2e
2q)ln(36000,173q)ln(36002,82910,503 −⋅⋅−⋅⋅+−  . (2-10d)
4.
F(t) = 



≤⋅−
<≤⋅−
<≤⋅−
−⋅⋅−
−⋅⋅−
⋅⋅−
ttfürea1
tttfürea1
tt0fürea1
1n
tqb
n
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tqb
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1
tqb
1
n
i
1
(2-11)
Mit Hilfe von exponentiellen Teilfunktionen werden bei dieser Verteilungsfunktion unter-
schiedliche Verkehrszustände (teilgebundener Verkehr, freier Verkehr, Kolonnenverkehr bzw.
Störungen) beschrieben. Dabei wird davon ausgegangen, dass sich ein Verkehrsstrom aus
unterschiedlich starken Teilströmen zusammensetzt (Theorie der einfachen Verkehrs-
schwankungen) /34/.
5.
F(t) = 



≥⋅
⋅⋅
−
<
∑
∑ ⋅−
0tfür
qT
eqT
1
0tfür0
i
ii
i
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ii i
(2-12)
Der Verteilungsfunktion (2-12) liegt ebenfalls die Theorie der einfachen Verkehrsschwan-
kungen zugrunde. Dabei wird die Annahme getroffen, dass sich ein bestimmter Beobachtungs-
zeitraum T in verschiedene Zeitintervalle Ti mit jeweils konstantem sekundlichen
Verkehrsfluss qi unterteilen lässt, wobei T = ΣTi gilt /28/.
96.
F(t) = 


≥⋅−
<
−−⋅−
c
)tt)/(t(ta
c
ttfürea1
ttfür0
cc
(2-13)
Die auch als Cowans M3-Verteilung bezeichnete Verteilungsfunktion /6/, /41/ beruht auf der
Annahme, dass ein Fahrzeuganteil 1 - a in einem Abstand von tc Sekunden hintereinander in
gebundenem Verkehr fährt, während die restlichen Fahrzeuge (Anteil a) einen Abstand zum
vorausfahrenden Fahrzeug von mehr als tc Sekunden haben.
In verschiedenen Quellen werden für den Wert a empirische Funktionen angegeben. So
beschreibt Jacobs (s. /5/) den Anteil von Fahrzeugen mit einer Zeitlücke > tc (tc = 1,8 ... 2 s)
mit folgender Funktion: 
qzea ⋅−=  (z = 4 ... 9). (2-13a)
Neben dem exponentiellen Ansatz von Jacobs sind ebenfalls lineare Ansätze von Troutbeck
/41/ und Tanner /42/ bekannt.
7.
F(t) = [ ] ≥⋅−+⋅− <⋅⋅−⋅−⋅⋅⋅− 0tfüref)(1ef1 0tfür0 tqf)(12tqf2 (2-14)
Die in /34/ aufgeführte Verteilungsfunktion dient der Beschreibung von überzufälligem
Verkehrsfluss, wie er auf städtischen Straßen häufig anzutreffen ist. Der Koeffizient f ergibt
sich zu




+
−−⋅=
1j
1j1
2
1f (2-14a)
mit j als Schwankungsgröße, 2
2
t
sj =  (s² = Streuung der Zeitlücken). (2-14b)
8.
F(t) = 



≥⋅⋅⋅−
<
∑−
=
⋅⋅ 0tfür
i!
t)q(ke1
0tfür0
1k
0i
i
tqk- (2-15)
Die Erlangverteilung ist für die Beschreibung von unterzufälligem Verkehrsfluss geeignet /34/.
Der Wert k errechnet sich zu
2
2
s
tk = (k mathematisch runden) . (2-15a)
Die Vielzahl der aufgeführten Funktionen macht deutlich, welche Bedeutung der Verteilung von
Zeitlücken in der Straßenverkehrstechnik beigemessen wird, jedoch ist auch die Problematik mit
deren Umgang ersichtlich. Eine Zeitlückenverteilung kann nur unter bestimmten Bedingungen
angewendet werden, unabhängig davon, inwieweit ihre Anwendungsbreite durch Parametervari-
ationen vergrößerbar ist. Weiterhin ist zu erkennen, dass eine Reihe von Verteilungen mathematisch
schwer handhabbar ist.
Wenn aber die Anwendbarkeit von Zeitlückenverteilungen an eng abgegrenzte Bedingungen
geknüpft ist, stellt sich die Frage, ob die aus den Verteilungen bzw. deren Dichtefunktionen abge-
leiteten Funktionen und Werte nicht direkt mit Hilfe der Empirie ebenso genau für die gleichen
Randbedingungen ermittelt werden können. Dies gilt insbesondere für die Berechnung der
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Kapazität von Nebenströmen, für die, wie noch gezeigt wird, eine genaue Kenntnis der
Zeitlückenverteilung im Hauptstrom nicht erforderlich ist.
2.3 Kapazitätsfunktionen
Nachfolgend werden verschiedene Funktionen für die Berechnung der Grundkapazität G
angegeben. Alle Funktionen bauen auf dem Zeitlückenverfahren auf, das die mathematische
Zusammenführung der Zeitlückenverteilung im Hauptstrom mit dem Abflussgesetz von
Nebenströmen beinhaltet. Als Zeitlückenverteilung im Hauptstrom der Größe qp liegt jeweils die
einfache bzw. die verschobene negative Exponentialfunktion zugrunde.
Grabe /11/: G = 
1e
q
3600/tq
p
gp −⋅
(2-16)
Harders /17/: G = 
1e
eq
3600/f
fg
tq
)/3600t(tq
p
p
p
−
⋅ ⋅
−⋅−
(2-17)
Siegloch /37/: G = 
/3600tq
f
0pe
t
3600 ⋅−⋅ (2-18)
Die Funktion von Siegloch ergibt sich aus dem von ihm eingeführten allgemeinen Ansatz
G = ∫∫
∞∞
−⋅⋅=⋅⋅
00 tt
)dtt(tf(t)
t
q
n(t)dtf(t)q 0
f
p
p  . (2-19)
f(t) und n(t) stellen dabei die Dichtefunktion der Zeitlückenverteilung im Hauptstrom, für die in
Gl. (2-18) die negative Exponentialfunktion (2-4) verwendet wurde, bzw. die Abflussfunktion von
Nebenstromfahrzeugen dar.
Tanner /42/, /43/: G = 
3600/f
cg
tq
)/3600t(tq
cpp
p
p
e1
e/3600)tq(1q
⋅−
−⋅−
−
⋅⋅−⋅
(2-20)
Die von Tanner entwickelte Funktion dient zur Bestimmung der Kapazität von Strömen 2. Ord-
nung. Tanner setzt dabei den Grundgedanken voraus, dass ein bestimmter Anteil (1 – a) von
Fahrzeugen in Pulks mit einem Abstand entsprechend der Mindestzeitlücke tc fährt, während die
übrigen Fahrzeuge einander in einem Abstand von t > tc folgen. Voraussetzung für die Gleichung
von Tanner ist ein linearer Zusammenhang zwischen a und q der Form a = 1 - q ⋅ tc (a = Anteil von
frei fahrenden Fahrzeugen).
Ein vergleichbarer Ansatz findet sich bei Plank / Catchpole /29/:
G = 
3600/f
3600/gc
tq-
tqtγ
p
p
p
e1
eeaq
⋅
⋅−⋅
−
⋅⋅⋅
mit 
cp
p
tq3600
qa
γ ⋅−
⋅= . (2-21)
Neben dem Zeitlückenverfahren sind auch das Belegungsverfahren nach Rapp /31/ sowie der
Ansatz von Kimber /22/ zu erwähnen. Dem in Großbritannien verwendeten Berechnungsverfahren
für vorfahrtgeregelte Einmündungen mit eigenem Fahrstreifen für Rechtsabbieger sowie für
Rechts- und Linkseinbieger liegen Beobachtungen übersättigter Zeitabschnitte zugrunde, wobei
Wertepaare für qp und C (Kapazität) mittels Regressionsrechnung ausgewertet wurden.                 
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Die Funktionen beziehen neben der Größe der übergeordneten Verkehrsströme sowie den Sichtver-
hältnissen für Nebenströme auch verschiedene geometrische Knotenpunktparameter mit ein.
2.4 Grundprinzip des Berechnungsverfahrens nach HBS-Entwurf
Da sich die vorliegenden Untersuchungen am Berechnungsverfahren gemäß HBS-Entwurf /4/
orientieren, soll hier dessen Grundprinzip kurz dargelegt werden. Das beschriebene Berechnungs-
verfahren in /4/ baut auf der Vorgehensweise im FGSV-Merkblatt /10/ auf, wobei geringfügige
Modifikationen vorgenommen
wurden.
Für die Berechnungen ist es
zunächst notwendig, entsprechend
der Vorfahrtshierarchie auf dem
Knotenpunkt die einzelnen Ströme
mit einer Ordnungszahl zu ver-
sehen. Die Ordnungszahlen von
Strömen auf einer vorfahrtgere-
gelten Kreuzung sind in Bild 2-2
dargestellt. Bei Einmündungen
bzw. vorhandenen Abbiegever-
boten kann sich die Ordnung eines
Stroms ändern. Im weiteren
Verlauf der Arbeit werden die im
Bild 2-2 ebenfalls eingetragenen
Richtungsbezeichnungen verwen-
det.
Als Grundlage für die gesamten
Kapazitätsberechnungen dient die
Funktion von Siegloch (2-18). Die
in Gl. (2-18) einzusetzende Größe des Hauptstroms ist für jeden Nebenstrom entsprechend der
Vorfahrtshierarchie getrennt zu ermitteln. Die Kapazität eines Nebenstroms wird durch
- die Stärke der übergeordneten Ströme,
- deren Aufteilung in Fahrzeuge verschiedener Ordnung,
- das Fahrmanöver des Nebenstroms,
- die Zusammensetzung des Nebenstroms aus verschiedenen Fahrzeugarten,
- die Anzahl der Fahrstreifen,
- eventuell vorhandene Abbiegeeinrichtungen für Rechtsabbieger (Dreiecksinseln oder Rechtsab-
biegefahrstreifen),
- die Lage des Knotenpunktes (innerhalb oder außerhalb von Ballungsräumen bzw. Inner- oder
Außerortsbereich) sowie
- die Art der Verkehrsregelung in der Nebenstraßenzufahrt (Zeichen 205 bzw. Zeichen 206)
bestimmt.
Die Größe des Hauptstroms ist in der Einheit Kfz/h in die Kapazitätsfunktion einzusetzen, da die
zugrunde liegenden Zeitlücken durch Kfz und nicht durch PkwE gebildet werden. Die Kapazität
eines Nebenstroms ergibt sich grundsätzlich in PkwE/h (Umrechnung s. Anlage 2.2). Dadurch ist es
möglich, verschiedene Fahrzeugarten (z. B. Pkw und Schwerverkehr) gemeinsam zu betrachten.
Die jeweilige Zusammensetzung des Nebenstroms wird bei der Umrechnung der vorhandenen
Verkehrsstärke des Nebenstroms von Kfz/h in PkwE/h berücksichtigt. Aus der Kapazität bzw. der
Stärke des Nebenstroms abzuleitende Größen sind mit Hilfe der in PkwE/h umgerechneten
Verkehrsstärken zu ermitteln.
SL
4. O.
(3. O.)
SG
3. O.
(-)
SR
2. O.
(2. O.)
NR
2. O.
(-)
NG
3. O.
(-)
NL
4. O.
(-)
OR  1. O. (-)
OG  1. O. (1. O.)
OL  2. O. (2. O.)WL  2. O. (-)
WG  1. O. (1. O.)
WR  1. O. (1. O.)
N
O.  Ordnung
Bild 2-2
Einteilung der Ströme auf einer vorfahrtgeregelten Kreu-
zung entsprechend der Vorfahrtshierarchie
(Angaben in Klammern gelten für Einmündungen)
Die Lage des Knotenpunktes, eventuell vorhandene Abbiegeeinrichtungen für Rechtsabbieger
sowie die Art der Verkehrsregelung werden durch unterschiedliche Grenz- und Folgezeitlücken
einbezogen (s. /4/ und Anlage 2.1).
Die gegenseitige Beeinflussung von Fahrzeugen unterschiedlicher Ordnung wird durch die Wahr-
scheinlichkeit für rückstaufreien Zustand in übergeordneten Strömen berücksichtigt. Mit deren
Hilfe werden die mit der Kapazitätsfunktion berechneten Grundkapazitäten von Strömen 3. und
4. Ordnung auf die tatsächliche Kapazitäten umgerechnet. Dieser Schritt ist notwendig, um
Zeitbereiche zu beachten, in denen Fahrzeuge aufgrund von Rückstau in übergeordneten Strömen
nicht abfließen können.
Bild 2-3 zeigt die prinzipielle Vorgehensweise bei der Berechnung der Kapazität von
Nebenströmen auf einer vorfahrtgeregelten Kreuzung. Dabei wird von ausreichend langen
Linksabbiegefahrstreifen ausgegangen. Für Abweichungen davon, wird auf /4/ bzw. /10/ verwiesen.
Anzumerken bleibt, dass die im HBS-Entwurf /4/ empfohlene Vorgehensweise in ihren
Grundzügen in das amerikanische HCM /46/ übernommen wurde.⇒
⇒
⇒
⇒
⇒
⇒
⇒
⇒
⇒
⇒
⇒
⇒
Müssen mehrere Ströme den gleichen Fahrstreifen in der Zufahrt einer Nebenstraße benutzen (Misch-
ströme), so werden die Ströme zunächst so behandelt, als ob ihnen Fahrstreifen ausreichender Länge
zur Verfügung stehen würden. Die Zusammenfassung der einzelnen Kapazitäten zur Kapazität des
jeweiligen Mischstroms erfolgt erst  mit Hilfe spezieller Berechnungsansätzeam Ende der Berechnungen
 (s. /4/ und Punkt 5.5).
  Rechtsabbiegerzuschlag bei fehlendem Rechtsabbiegefahrstreifen
Wahrscheinlichkeit für rückstaufreien Zustand
West-Links: p
Ost-Links: p
0WL
0OL
Süd-Rechts: p
Nord-Rechts: p
0SR
0NR
Ströme 3. Ordnung Grundkapazität [PkwE/h]
Süd-Gerade:
Nord-Gerade:
Kapazität [PkwE/h]
C = p        p        G
C = p        p        G
0WL
0WL
0OL
0OL
. .
..
Wahrscheinlichkeit für rückstaufreien Zustand
Süd-Gerade: p                  Nord-Gerade: p0SG 0NG
Ströme 4. Ordnung Wahrscheinlichkeit für gleichzeitigen rückstaufreien Zustand in allen
dem Strom Süd-Links übergeordneten Strömen
Wahrscheinlichkeit für gleichzeitigen rückstaufreien Zustand in allen
dem Strom Nord-Links übergeordneten Strömen
W     = f(p      , p      , p      , p      )0SL 0WL 0OL 0NR 0NG
W     = f(p      , p      , p      , p      )0NL 0WL 0OL 0SR 0SG
Grundkapazität [PkwE/h]
Süd-Links:
Nord-Links:
Kapazität [PkwE/h]
C = W        G
C = W        G
.
.
0SL
0NL
West-Links:
Ost-Links:
Süd-Rechts:
Nord-Rechts:
C = G = f(q      , t  , t  )WL g f
C = G = f(q      , t  , t  )NR g f
C = G = f(q      , t  , t  )SR g f
C = G = f(q      , t  , t  )OL g f
Kapazität [PkwE/h]Ströme 2. Ordnung
p
p
p
p
G = f(q      , t  , t  )SG g f
G = f(q      , t  , t  )NG g f
p
p
G = f(q     , t  , t  )SL g f
G = f(q     , t  , t  )NL g f
p
p
in den Hauptstrom q   einzu-
rechnende Ströme  [Kfz/h]
p
in den Hauptstrom q   einzu-
rechnende Ströme  [Kfz/h]
p
in den Hauptstrom q   einzu-
rechnende Ströme  [Kfz/h]
p
0,5  WR , WG, WL, OG, OL, NR, NG
WG, WL, 0,5  OR , OG, OL, SR, SG
.
.
1)
1)
1)
0,5  WR , WG, WL, OR, OG, OL
WR, WG, WL, 0,5  OR , OG, OL
.
. 1)
1)
OR, OG
WR, WG
0,5  WR , WG
0,5  OR , OG
.
. 1)
1)12
Bild 2-3
Prinzipielle Vorgehensweise bei der Berechnung der Kapazität von Nebenströmen auf
einer vorfahrtgeregelten Kreuzung nach /4/ bzw. /10/
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3 Kapazität von Strömen 2. Ordnung in Abhängigkeit von auf der Hauptstraße
stromaufwärts gelegenen Fahrzeugstrom- und Straßencharakteristiken
3.1 Einleitende Überlegungen
Die Kapazität eines Nebenstroms hängt unmittelbar von der Stärke des Hauptstroms sowie von der
Verteilung der Zeitlücken im Hauptstrom ab. Mit Hilfe des Abflussgesetzes kann für einen
Hauptstrom die Kapazität, die sich für einen Strom 2. Ordnung ergeben würde, mit Hilfe seines
gemessenen Zeitlückenbandes für einen beliebigen Zeitraum T ermittelt werden. Dabei wird jede
gemessene Zeitlücke i der Länge ti dahingehend überprüft, welchen Beitrag ni sie zur Kapazität
eines Nebenstroms geliefert hätte. Nach der Summierung der Einzelwerte ist eine Umrechnung auf
Stundenwerte mit Hilfe der mittleren Zeitlücke im Hauptstrom möglich.
3.2 Messprogramm und -daten
Das Prinzip der Kapazitätsermittlung mit Hilfe gemessener Zeitlückenbänder zeigt Bild 3-1. Als
Grundlage dienten 144 Zeitlückenbänder, die an 36 verschiedenen Messstellen zwischen 1994 und
1999 gemessen wurden. Die 30 bis 64 min langen Zeitlückenbänder wiesen umgerechnete Ver-
kehrsstärken zwischen 88 und
1044 Kfz/h auf.
Das Hauptaugenmerk der Mes-
sungen lag bei Verkehrsstär-
ken zwischen 300 und
700 Kfz/h, da dieser Verkehrs-
stärkebereich für Vorfahrt-
knoten die größte Bedeutung
hat.
Bis auf eine Ausnahme lagen
alle Messstellen innerhalb von
Ortschaften der neuen Bun-
desländer bzw. in Berlin. Die
zulässigen Höchstgeschwin-
digkeiten in Höhe der
Messstellen lagen bis auf zwei
Ausnahmen bei 50 km/h.
Von den 144 gemessenen
Zeitlückenbändern wurden 109
Messungen mit Hilfe einer
Videokamera und anschlie-
ßender manueller Auswertung
durchgeführt. Die restlichen 35
Zeitlückenbänder wurden mit
Hilfe von nc-90-Messplatten
der Firma Numetrics erhoben
(s. Anlagen 3.1.1 – 3.1.36).
Um eine Ergebnisverzerrung
durch zu große Verkehrsstärkeschwankungen so gering wie 
Messungen über Zeiträume hinweg durchgeführt, in denen mit 
schwankungen zu rechnen war.
Bil
Prinzip der Kap g
ZL-Band 1
ZL-Band 2
144 Messungen (88 - 1044 Kfz/h)
ca. 70000 Zeitlücken
36 Messstellen (zweistreifige Stadtstraßen)
n(t)
[PkwE]
Zeitlücke t [s]
n(t) = 
(t - t  )0
tf
Abflussgesetz
ZL ZL ZL ZL ZL ZL1 2 3 4 n-1 nn-2
ZL-Band
? ? ? ? ? ? ?
n1 n2 n3 n4 nn-2 nn-1 nn
ni C [PkwE/h]d 3-1
azitätsermittlunmöglich zu halten, wurden die
keinen größeren Verkehrsstärke-
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Als Zielgröße für die Zeitdauer einer Messung wurden 60 min angesetzt. Bei größeren Verkehrs-
stärkeschwankungen kamen kürzere Zeiträume zur Anwendung bzw. wurde die Messung nicht
weiter verwendet. Von den 144 Messungen für eine Fahrtrichtung haben 18 Messungen eine Dauer
von weniger als 60 min, wobei die kürzeste Zeitdauer 30 min beträgt und der überwiegende Teil
dieser Messungen eine zeitliche Länge von 45 min besitzt. Mit dem Begriff Messung wird im
Folgenden das Zeitlückenband einer Fahrtrichtung mit einer Zeitdauer von 30 - 64 min beschrieben.
Die Länge der einzelnen Messungen ist in den Anlagen 3.1.1 – 3.1.36 ersichtlich.
Um das tatsächliche Geschwindigkeitsniveau auf den untersuchten Straßenabschnitten einschätzen
zu können, wurden vor und nach jeder Aufnahme Geschwindigkeitsmessungen für jede Fahrt-
richtung vorgenommen. Dabei wurden mindestens 50 Geschwindigkeitswerte von frei fahrenden
Fahrzeugen mit einer Radarpistole aufgenommen. Die mittleren Geschwindigkeiten (Messwerte
von vor und nach der Zählung zusammengefasst) der Messungen sind in den Anlagen 3.1.1 – 3.1.32
aufgeführt. Die Anlagen 3.1.33. – 3.1.36 weisen die mit Hilfe der nc-90-Messplatten während der
Messungen ermittelten Durchschnittsgeschwindigkeiten aus. Die gemessenen Geschwindigkeits-
mittel lagen zwischen 35,8 und 59,6 km/h.
Während der Messungen wurde der Verkehrsablauf auf dem untersuchten Straßenabschnitt von
einer Person beobachtet, um ggf. Vorkommnisse zu erkennen, welche die Messungen in größerem
Umfang beeinflusst hätten. Durch einen beobachteten Unfall in ca. 350 m Entfernung sowie durch
abgestellte Baufahrzeuge (2x) mussten drei Aufnahmen abgebrochen und wiederholt werden.
Die Aufnahmen wurden weiterhin abgebrochen, wenn sich der Abstand zwischen dem Messquer-
schnitt und dem Ende eines Rückstaus von einem hinter dem Messquerschnitt gelegenen Knoten-
punkt über längere Zeiträume (> 3 min) hinweg auf weniger als 150 m verringerte (zwei Auf-
nahmen). Weiterhin wurden keine Aufnahmen verwendet, bei denen am Messquerschnitt Behin-
derungen durch Linksabbieger zu beobachten waren.
Für die Bewertung der Verkehrsflussverhältnisse notwendige Erhebungen (z. B. Betrachtung vorge-
lagerter Vorfahrtknoten) wurden an vergleichbaren Wochentagen durchgeführt.
3.3 Ermittelte Kapazitäten
Die gemessenen Zeitlückenbänder wurden mit Hilfe eines erstellten Rechenprogramms auf die
Kapazität, die sie einem Strom 2. Ordnung geboten hätten, hin untersucht. Dabei wurde, wie bereits
erwähnt, jede einzelne Zeitlücke dahingehend überprüft, welchen Beitrag sie zur Kapazität des
Nebenstroms hätte leisten können. Die auf Stundenwerte umgerechneten Größen werden
nachfolgend als ermittelte Kapazitäten bezeichnet.
Für die Untersuchung wurden Grenz- und Folgezeitlücken sowie deren Kombination in Anlehnung
an das FGSV-Merkblatt /10/ verwendet. Eine Nachuntersuchung mit anderen Werten ist möglich.
Darüber hinaus können mit dem Verfahren Kapazitäten mit Hilfe verschiedener Funktionen für das
Abflussgesetz, sogar mit statistisch verteilten Werten für Grenz- und Folgezeitlücken, ermittelt
werden. Im Gegensatz zum Zeitlückenverfahren wird jedoch keine Verknüpfung des Abfluss-
gesetzes mit theoretischen Zeitlückenverteilungen vorgenommen. Hingegen werden praktisch
gemessene Zeitlückenbänder direkt auf die Kapazität eines Nebenstroms 2. Ordnung hin überprüft.
Mit Hilfe der dabei gewonnenen Ergebnisse können zum einen Funktionen für die Kapazität durch
Regressionsrechnungen ermittelt werden, zum anderen lassen sich bereits bestehende Funktionen
auf ihre Anwendbarkeit hin überprüfen.
Die Untersuchungen wurden für jeweils ein Zeitlückenband vorgenommen. Um den ggf. vorhan-
denen Einfluss von Verkehrsstärkeschwankungen innerhalb eines längeren Zeitraums einschätzen
zu können, wurden die Messungen zusätzlich in ca. 15 min lange Zeitlückenbänder unterteilt, die
ebenfalls ausgewertet wurden.
Die Auswertung wurde mit folgenden Größen für die Grenz- und Folgezeitlücken durchgeführt
(Schrittweite = 0,1 s):
tg = 4,5 (0,1) 7,3 s tf = 1,7 (0,1) 3,7 s     mit  3,6 s ≤ t0 ≤ 5,8 s.
Bild 3-2 zeigt als
Beispiel die Ergeb-
nisse für tg = 5,2 s
und tf = 2,1 s.
Zunächst wird deut-
lich, dass die gemes-
senen Werte, bis auf
wenige Ausnahmen,
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einer Breite von
150 PkwE/h liegen.
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Vergleich wurde die
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von Siegloch (2-18)
mit eingefügt.
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 an die ermittelten Werte bietet. Vergleiche von Kapazitäten, die mit anderen
cken ermittelt wurden, zeigen ein ähnliches Bild.
 inwieweit unterschiedliche Kapazitäten bei in etwa gleicher Verkehrsstärke
fe quantifizierbarer Einflüsse beschrieben bzw. erklärt werden können. Die
flüsse müssen sich dabei auf stromaufwärts auf der Hauptstraße gelegene
 bzw. Fahrzeugcharakteristiken des Hauptstroms beziehen.
ulkbildung im Hauptstrom auf die Kapazität eines Stroms 2. Ordnung
 Hauptstroms in Fahrzeugpulks fahren, umso größer ist auch die Kapazität
g bei gleicher übergeordneter Verkehrsstärke (s. u. a. /50/).
ulk ist zweckgebunden für die Berechnung der Kapazität zu definieren,
 welchem zeitlichen Bruttoabstand zwischen zwei hintereinander fahrenden
nem Fahrzeugpulk bzw. von Pulkfahrzeugen sprechen sollte.
h aus dem Abflussgesetz und wurde bereits von verschiedenen Autoren, so
ke /44/ und Zhang /50/, gegeben. Von jeder in einem Betrachtungszeitraum
 t > t0 muss bei der Berechnung ihres Anteils zur Kapazität der Wert t0
evor der Restbetrag, dividiert durch tf, in die Kapazität eingeht. Der
tellt somit eine „Verlustzeit“ dar. Bei Zeitlücken t < t0 geht nur der Betrag t
 Rechnung ein. Bei einer gegebenen Hauptstromgröße und einer damit festen
 ist daher die „Verlustzeitsumme“, also der nicht nutzbare Zeitanteil eines
s, umso geringer, je mehr Fahrzeuge in einem zeitlichen Abstand von t < t0
Es ist von daher bezogen auf die betrachtete Aufgabenstellung sinnvoll, bei
tand von kleiner bzw. gleich vier bis fünf Sekunden (entspricht t0,
fahrzeugen zu sprechen.
Bild 3-2
Ermittelte Kapazitäten für tg = 5,2 s und tf = 2,1 s sowie Vergleich mit der
Kapazitätsfunktion nach Siegloch (2-18)
3.4.1 Ursachen für die Pulkbildung in Fahrzeugströmen
Bereits Adams (in /27/ zitiert), Leutzbach /27/ als auch Wörner /48/ weisen in ihren in den Jahren
1936, 1956 bzw. 1963
abgeschlossenen Ar-
beiten auf die Beein-
flussung der Zeit-
lückenverteilung durch
verschiedene äußere
Ursachen hin.
Während Adams und
Leutzbach den Ein-
fluss von Lichtsignal-
anlagen, Verkehrs-
stärkeschwankungen,
fehlenden Überhol-
möglichkeiten und
hohen Verkehrsstär-
ken betrachten, bezieht
Wörner auch bauliche
Gegebenheiten als
Einflussgrößen auf die
Zeitlückenverteilung
mit ein. Die Folge
„verschiedener Stö-
rungen auf die Ver-
teilung der Zeit-
lücken“ beschreibt
Wörner im Vergleich
mit zufälligem
Verkehrsfluss wie folgt: „
mittlerer Lücken.“.
Einen Überblick über die 
zeugstromcharakteristiken
die einer Pulkbildung auf z
Im weiteren Verlauf der U
1. Welche Straßen- oder
relevant?
2. Welche Straßen- oder
Untersuchungen relativ
3. Wie stark wirken sich d
eine Pulkbildung aus?
3.4.2 Definition der Ve
Für die Betrachtung der W
Verkehrsflussverhältnisse 
führt, mit dessen Hilfe einTab. 3-1 Zusammenhang zwischen Straßen- bzw. Fahrzeugstromcha-
rakteristiken und Pulkbildung auf zweistreifigen Stadtstraßen
stärkere Pulkbildung geringere Pulkbildung
- Lichtsignalanlagen - Lichtsignalanlagen16
Größere Häufigkeit kleiner und großer Lücken und geringere Häufigkeit
wichtigsten Einflussgrößen gibt Tab. 3-1. Darin sind Straßen- und Fahr-
, die zu einer stärkeren Pulkbildung führen, denjenigen Charakteristiken,
weistreifigen Stadtstraßen entgegenwirken, gegenübergestellt.
ntersuchung sind folgende Fragen zu beantworten:
 Fahrzeugstromcharakteristiken sind für praktische Untersuchungen
 Fahrzeugstromcharakteristiken können im Rahmen von praktischen
 einfach ermittelt werden?
ie einzelnen Straßen- oder Fahrzeugstromcharakteristiken in Hinblick auf
rkehrsflusskategorien und quantitative Abgrenzung
irkung einzelner Charakteristiken ist es notwendig, eine Einteilung der
vorzunehmen. Hierfür wird der Begriff „Verkehrsflusskategorie“ einge-
e Unterteilung der Verkehrsflussverhältnisse bezüglich der Pulkbildung
geringer Abstand zum Betrachtungs-
querschnitt
ein dominierender Strom in Rich-
tung Betrachtungsquerschnitt
eigene Phasen für Fahrzeugströme in
Richtung Betrachtungsquerschnitt
stark frequentierte Fußgänger-LSA
- längere Streckenabschnitte ohne
Vorfahrtknoten mit stärkerem
Ein- und/oder Abbiegeverkehr
- längere Tempo-30- oder Tempo-
40-Strecken
- größere Anzahl von ÖV-Fahrten
an baulich nicht getrennter
ÖPNV-Haltestelle
- längere Steigungsstrecken
- hoher SV-Anteil, hohe Verkehrs-
stärke
großer Abstand zum Betrachtungs-
querschnitt
mehrere etwa gleichstarke Ströme in
Richtung Betrachtungsquerschnitt
Linksabbieger in Richtung Betrach-
tungsquerschnitt ohne eigene Phase
grüner Rechtsabbiegepfeil
(Zeichen 1060-20)
- Vorfahrtknoten mit stärkerem
Ein- und/oder Abbiegeverkehr in
kürzerem Abstand vor Betrach-
tungsquerschnitt
- geringer SV-Anteil, niedrige Ver-
kehrsstärke
und somit der Kapazität von Nebenströmen anhand von Straßen- und Fahrzeugstrom-
charakteristiken ermöglicht werden soll. Aus Tab. 3-1 sind zwei Verkehrsflusskategorien ableitbar:
Verkehrsflusskategorie 1: Durch Straßen- und/oder Fahrzeugstromcharakteristiken in einem
Fahrzeugstrom hervorgerufene Tendenz zu geringer Pulkbildung.
Verkehrsflusskategorie 2: Durch Straßen- und/oder Fahrzeugstromcharakteristiken in einem
Fahrzeugstrom hervorgerufene Tendenz zu stärkerer Pulkbildung.
Für spätere Kapazitätsberechnungen ist eine quantitative Abgrenzung der beiden Verkehrsflusskate-
gorien zueinander notwendig. Hierfür eignen sich die anhand der gemessenen Zeitlückenbänder mit
tg = 5,2 s und tf = 2,1 s ermittelten Kapazitäten.
Im Bild 3-3 sind wiederum die ermittelten Kapazitäten C für tg = 5,2 s und tf = 2,1 s über der Größe
des Hauptstroms qp aufgetragen. Ebenfalls enthalten ist der Verlauf der minimalen Kapazität, die
sich einstellt, wenn alle Hauptstromfahrzeuge im gleichen Abstand zueinander fahren. Sie besitzt
jedoch nur theoretischen Charakter und ist für eine Abgrenzung der Verkehrsflusskategorien nach
unten hin nicht geeignet. Eine bessere Anpassung an die unteren Kapazitätswerte liefert die aus
Gl. (2-5) abgeleitete Funktion
)tq)/(3600t(tq
f
cp cpc0pe
t
tq3600
C ⋅−−⋅−⋅⋅−= . (3-1)
Für die Mindestzeitlücke zwischen zwei Fahrzeugen tc wurde der Wert 0,8 s gewählt, der in etwa
dem Mittelwert der kleinsten Zeitlücken aller 144 Messungen entspricht.
Wie
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Bild 3-3
Definition von Kapazitätsbereichen der Verkehrsflusskategorien 1 und 2
mit Hilfe von tg = 5,2 s und tf = 2,1 s
 im Bild 3-2 (Punkt 3.3) zu erkennen ist, liegt für tg = 5,2 s und tf = 2,1 s die überwiegende
rzahl der Kapazitätswerte in einem Band mit einer Breite von ca. 150 PkwE/h. Zugleich ver-
tlicht Tab. 3-1, dass ein der Verkehrsflusskategorie 1 entsprechender Verkehrsfluss im Wesent-
en nur durch stärkeren Ein- und/oder Abbiegeverkehr an Vorfahrtknoten erzeugt wird.           
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Verkehrsflusskategorie 2}
} Verkehrsflusskategorie 1
ermittelte Werte
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Ein der Verkehrsflusskategorie 2 entsprechender Verkehrsfluss kann hingegen von deutlich mehr
Charakteristiken unterschiedlich stark hervorgerufen werden. Dadurch ist zu erwarten, dass die
Kapazitätswerte der Verkehrsflusskategorie 2 über eine größere Bandbreite streuen als die Werte
der Verkehrsflusskategorie 1. Die im Bild 3-2 dargestellte Bandbreite wird daher in zwei
unterschiedlich große Bereiche aufgeteilt, wobei der untere Bereich der Verkehrsflusskategorie 1
entsprechen soll und der Bereich oberhalb der Grenze der Verkehrsflusskategorie 2 zugeordnet wird
(s. Bild 3-3). Die Grenze zwischen den beiden Verkehrsflusskategorien wird entlang der Kurve
)tq)/(3600t(tq
f
cp cpc0pe
t
tq3600
C ⋅−−⋅−⋅⋅−=  + 50 PkwE/h (3-1a)
festgelegt. Würde man die quantitative Abgrenzung der beiden Verkehrsflusskategorien anhand
anderer Grenz- und Folgezeitlücken vornehmen, so müsste nur ∆C entsprechend der Größe von tg
und tf verändert werden, da Gl. (3-1) bei allen untersuchten Kombinationen in etwa den Bereich der
jeweils kleinsten Kapazitätswerte wiedergibt. Hingegen ändert sich, in Abhängigkeit zur
betrachteten Grenz- und Folgezeitlücke, die Bandbreite, in der die ermittelten Werte liegen.
Für die weiteren Untersuchungen wird vorausgesetzt, dass die quantitative Abgrenzung der
Verkehrsflusskategorien über die zugehörigen Kapazitäten für Ströme 2. Ordnung möglich ist.
Weiterhin wird unterstellt, dass bestimmte Straßen- und Fahrzeugstromcharakteristiken zu jeweils
ähnlichen Verkehrsflussverhältnissen und somit zur gleichen Verkehrsflusskategorie führen.
Für die Ermittlung der Verkehrsflusskategorie anhand von Straßen- und Fahrzeugstromcharakte-
ristiken eignet sich ein Punktesystem, bei dem Charakteristiken, die zu einem der Verkehrsflusska-
tegorie 1 entsprechenden Verkehrsablauf führen mit negativen Punkten und Charakteristiken, die zu
einem der Verkehrsflusskategorie 2 entsprechenden Verkehrsablauf führen mit positiven Punkten
eingerechnet werden. Anhand der sich in der Summe ergebenden Punktzahl kann dann die Ver-
kehrsflusskategorie bestimmt werden, wobei
Anzahl der Punkte < 1  ⇒  Verkehrsflusskategorie 1
und
Anzahl der Punkte ≥ 1  ⇒  Verkehrsflusskategorie 2
gelten soll.
3.4.3 Betrachtung der Fahrzeugstrom- und Straßencharakteristiken in Hinblick auf die
Ermittlung der Verkehrsflusskategorie
Die in Tab. 3-1 aufgeführten Charakteristiken werden nachfolgend einer eingehenderen
Betrachtung unterzogen und z. T. auf ihr Wirkungsgefüge hin untersucht. Für die Ermittlung der
Verkehrsflusskategorie zu vergebenden Punkte sind jeweils mit aufgeführt. Die Erstellung des
Punktesystems erfolgte in erster Linie mit Hilfe der ermittelten Kapazitäten und der jeweils
bekannten Fahrzeugstrom- und Straßencharakteristiken unter Ausnutzung von Erkenntnissen aus
der Literatur sowie mittels durchgeführter Simulationsrechnungen. Die Punktzuordnung wurde in
einem iterativen Verfahren solange geeicht, bis eine deutliche Unterscheidung der ermittelten
Kapazitäten möglich war.
3.4.3.1 Fahrzeugstromcharakteristiken
Verkehrsstärke
Die Verkehrsstärke eines Stroms hat unmittelbare Auswirkungen auf die Anzahl der in Pulks
fahrenden Fahrzeuge. Mit zunehmender Verkehrsstärke steigt auch der Anteil von Pulkfahrzeugen.
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Dieser Zusammenhang wurde bereits von verschiedenen Autoren, z. B. Jacobs (s. /5/), untersucht.
Eine Berücksichtigung der Verkehrsstärken wird im Weiteren jedoch über den Zusammenhang
C = f(qp, tg, tf, Verkehrsflusskategorie) für jede Verkehrsflusskategorie getrennt gewährleistet und
braucht somit nicht gesondert für die Bestimmung der Verkehrsflusskategorie verwendet werden.
Anteil des Schwerverkehrs
Mit zunehmendem Anteil an Fahrzeugen des Schwer-
verkehrs steigt der Anteil von in Pulks fahrenden Fahr-
zeugen, da schnellere Fahrzeuge bzw. insbesondere Fahr-
zeuge mit einem höheren Beschleunigungsvermögen auf
langsamere SV-Fahrzeuge auffahren, diese jedoch im
Stadtverkehr auf zweistreifigen Straßen nur schwer über-
holen können. Der SV-Anteil kann zumeist anhand von
Zähldaten ermittelt werden und wird nachfolgend für die
Ermittlung der Verkehrsflusskategorie verwendet
(s. Bild 3-4).
3.4.3.2 Straßencharakteristiken
Lichtsignalanlagen vor dem Betrachtungsquerschnitt
Eine Lichtsignalanlage, die vor einem Betrachtungsquerschn
Einfluss auf den Anteil der in Pulks fahrenden Fah
Lichtsignalanlage auf die Zeitlückenverteilung in einem V
wird dabei von drei Komponenten bestimmt:
• Entfernung der LSA zum Betrachtungsquerschnitt
Mit abnehmender Entfernung zwischen LSA und Betracht
Pulks fahrenden Fahrzeuge. Eine Grenze für die Entfernung
rechnen ist, kann nicht klar gezogen werden, da hier and
Vorhandensein und die anteilige Stärke von ein- bzw. abb
Bedeutung sind. In /25/ wird eine Entfernung von ca. 400 m
einer Beeinflussung ausgegangen werden kann. Dieser We
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bei einer Entfernung von 2000 m fuhren noch weit mehr
Grünbandes, als dies bei zufälligem Verkehrsfluss der Fall 
Für die Aufstellung eines Bewertungsschemas zur Beurteil
teristiken auf die Kapazität von Strömen 2. Ordnung wir
verwendet, bis zu dem noch von einer, wenn auch ger
ausgegangen werden kann.
• Zusammensetzung des betrachteten Verkehrsstroms
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Bild 3-4
Bewertungspunkte für den SV-Anteil
•Auslastung der Verkehrsrichtungen, aus denen sich ein Verkehrsstrom hinter einer LSA
zusammensetzt
Mit zunehmender Auslastung einer Verkehrsrichtung steigt auch der Anteil von in Pulks fahren-
den Fahrzeugen hinter einer LSA. Ist eine Verkehrsrichtung hingegen nicht ausgelastet bzw. ste-
hen die abfließenden Fahrzeuge vor Freigabebeginn nicht zu einem großen Teil gestaut in der
Zufahrt, so nimmt dieser Anteil wieder ab.
Ziel der Untersuchung ist es, möglichst einfache Beziehungen für die Kapazität von Strömen
2. Ordnung zu ermitteln. Daraus leitet sich die Forderung ab, dass die mathematischen Beziehungen
bzw. das daraus abgeleitete Berechnungsverfahren ohne aufwendige Untersuchungen zum
„Umfeld“ eines zu untersuchenden Vorfahrtknotens anwendbar sein müssen. Eine vollständige
Berücksichtigung der einzelnen Komponenten steht dieser Forderung jedoch entgegen, da verschie-
dene Größen nur schwer ermittelbar sind. Für die Bestimmung der Verkehrsflusskategorie werden
daher nur die zwei wichtigsten Komponenten verwendet:
⇒ Abstand der Lichtsignalanlage(n) zum Betrachtungsquerschnitt
⇒ Zusammensetzung des am Betrachtungsquerschnitt untersuchten Fahrzeug-
stroms an der vorgelagerten Lichtsignalanlage.
Wichtig ist es, eine Lichtsignalanlage nur dann in die Ermittlung der Verkehrsflusskategorie einzu-
beziehen, wenn sie für den Betrachtungsquerschnitt relevant ist. Dies ist der Fall, wenn die über-
wiegende Anzahl der Fahrzeuge, die den Betrachtungsquerschnitt passieren, von der betrachteten
Lichtsignalanlage kommt.
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Zusammensetzung des Fahrzeugstroms in Richtung Betrach-
tungsquerschnitt am stromaufwärts gelegenen LSA-Knoten
ein dominierender Strom
oder
zwei dominierende Ströme mit jeweils eigener Phase
drei etwa gleich große Ströme mit jeweils eigener Phase
oder
zwei dominierende Ströme, davon LA ohne eigene Phase
drei etwa gleich große Ströme mit LA ohne eigene Phase
oder
drei etwa gleich große Ströme und RA mit Grünpfeil
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Vorgelagerten LSA-Knoten nur beachten, wenn im selben Straßenzug wie Betrachtungsquerschnitt liegend bzw.
wenn dies nicht der Fall ist, ein erheblicher Teil der Fahrzeuge einer Ausfahrtrichtung den Betrachtungsquerschnitt
passiert (im Zweifelsfall nicht berücksichtigen).
Als dominierend ist ein bzw. sind zwei Verkehrsströme anzusehen, wenn in ihm / ihnen mehr als 75 % der in Rich-
tung des Betrachtungsquerschnitts fahrenden Fahrzeuge fahren.
1)
2)
1) 2)20
Bild 3-5
Bewertungspunkte für LSA-Knoten
ie einzurechnenden Punkte für einen vorgelagerten LSA-Knoten sind in Bild 3-5 ersichtlich.
ollten für den rechten Teil des Bildes keine ausreichenden Informationen vorliegen, kann auf
essen Verwendung auch verzichtet werden. Dadurch ist i. d. R. mit keiner wesentlichen Ergebnis-
erzerrung zu rechnen.
ußgängerlichtsignalanlagen sind gesondert zu betrachten. Sie sind nur als relevant anzusehen,
enn im Untersuchungszeitraum mit einer größeren Anzahl von Anforderungen zu rechnen ist.
ußgängerlichtsignalanlagen mit häufiger Anmeldung durch Fußgänger tragen jedoch nicht
nwesentlich zur Pulkbildung bei, da im Gegensatz zu LSA-Knoten während der Sperrzeit für den
fz-Verkehr überhaupt keine Fahrzeuge in Richtung des Betrachtungsquerschnitts abfließen
önnen.
Bild 3-6
Bewertungspunkte für Fußgängerlichtsignalanlagen
Lange Streckenabschnitte ohne Vorfahrtknoten mit stärkerem ein- und/oder abbiegenden
Verkehr
Auf längeren Strecken ohne bzw. mit nur geringem ein- oder abbiegenden Verkehr und fehlenden
bzw. nur beschränkt gegebenen Überholmöglichkeiten ist häufig zu beobachten, dass Fahrzeuge
zueinander auffahren und somit Fahrzeugpulks bilden. Jacobs /21/ führt dies auf die unterschied-
lichen Wunschgeschwindigkeiten der Fahrzeugführer zurück, die auch für städtische Verhältnisse
nicht immer unterhalb der zulässigen Höchstgeschwindigkeit liegen. Zhang zeigt in /50/ anhand
von Simulationsergebnissen für Außerortsstraßen, dass sich die Pulkbildung mit zunehmender
Streckenlänge verstärkt. Die Ergebnisse von Zhang sind qualitativ auf Stadtstraßen übertragbar.
Siegloch führt in /37/ Ent-
fernungen für Strecken
ohne Überholmöglichkeiten
an, ab denen auf innerstäd-
tischen Straßen mit leichter,
mittlerer und starker Pulk-
bildung zu rechnen ist
(Tab. 3-2). Auf Straßen im
Innenstadtbereich ist bei
Wunschgeschwindigkeiten
von 36 bis 54 km/h bereits
ab 1200 m mit einer mittleren P
Umfeldes sowie der zumeist 
schwindigkeiten sind Überholv
sich daher kaum auf die Zeitl
Untersuchungen. Von den ca. 
Hilfe von Videoaufnahmen dur
50 Überholvorgänge beobachte
Entstehende Fahrzeugpulks kö
knoten ein- bzw. abbiegen, ve
der Anzahl von ab- und ein
Betrachtungsquerschnitts fährt,
Bild 3-7 zeigt die Definition d
einem kürzeren Abstand vor de
4 und 5 durch die Addition der 
Die abbiegenden Fahrzeuge am
werden, sind mit zu berücksich
prognosen entnommen werden.
Vorgelagerte Fg.-LSA nur beachten,
wenn im selben Straßenzug wie Be-
trachtungsquerschnitt liegend bzw.
wenn dies nicht der Fall ist, ein er-
heblicher Teil der an der Fg.-LSA ab-
fließenden Fahrzeuge anschließend
auch den Betrachtungsquerschnitt
passiert (im Zweifelsfall nicht berück-
sichtigen).
Frequentierung einer bis zu 1000 m  vor
dem Betrachtungsquerschnitt liegenden
Fg.-LSA  (kein  LSA-Knoten zwischen Fg.-
LSA und Betrachtungsquerschnitt)
1  Punkt
0  Punkte
2  Punkte
   15 Anf. / h
15 - 25 Anf. / h
> 25 Anf. / hTab. 3-2 Entfernungen von Strecken ohne Überholmöglichkeiten,
ab denen in Abhängigkeit zum Bereich der Wunsch-
geschwindigkeiten mit leichter, mittlerer bzw. starker
Pulkbildung zu rechnen ist /37/
Örtlichkeit V-Bereich [km/h] Pulkbildung
(Wunschgeschw.) leicht mittel stark
Innenstadt 36 - 54 660 1200 2700
18 - 54 165 300 675
Übergangsbereich 54 - 72 1320 2400 5400
36 - 72 440 800 180021
ulkbildung zu rechnen. Aufgrund von Gegenverkehr, des baulichen
notwendigen massiven Überschreitung der zulässigen Höchstge-
orgänge auf zweistreifigen Stadtstraßen relativ selten und wirken
ückenverteilung aus. Dies zeigte sich auch in den durchgeführten
70000 gemessenen Zeitlücken wurden rund 55000 Zeitlücken mit
ch den Autor selbst ausgewertet. Dabei konnten insgesamt nur etwa
t werden.
nnen daher im Wesentlichen nur durch Fahrzeuge, die an Vorfahrt-
rhindert bzw. wieder aufgelöst werden. Dabei spielt das Verhältnis
biegenden Fahrzeugen zur Fahrzeugmenge, die in Richtung des
 eine entscheidende Rolle.
es Ein- und Abbiegeranteils µ. Sollten mehrere Vorfahrtknoten in
m Betrachtungsquerschnitt liegen, so ist die Größe der Ströme 2, 3,
Ein- und Abbiegerströme der einzelnen Vorfahrtknoten zu ermitteln.
 Vorfahrtknoten, für den die Kapazitätsberechnungen durchgeführt
tigen. Die notwendigen Informationen können i. d. R. aus Verkehrs-
Bil
Definition des Ein- und Abbie
Untersuchungen, auf die später noch eingegang
dann einen wesentlichen Beitrag zur Auflösung v
Mit zunehmender Entfernung zwischen Vorfah
Tendenz zur Pulkbildung aufgrund der bereits be
die Bewertungspunkte für längere Strecken o
zwischen dem Betrachtungsquerschnitt und d
relevanter Vorfahrtknoten, so ist der Abstand zur
Bil
Bewertungspunkte für längere S
stärkerem ein- und/od
Strecken mit Geschwindigkeitsbeschränkung
Unter Strecken mit Geschwindigkeitsbeschränku
einer zulässigen Geschwindigkeit von weniger al
Bei Geschwindigkeitsbeschränkungen führen 
bereits auf kürzeren Streckenabschnitten zu Pulk
Bild 3-9 zeigt die Bewertungspunkte, die bei S
rechnen sind. Ihre Festlegung erfolgte auf der B
vorhandene bzw. geplante Strecken mit Geschwi
=
qB1
qB3
qB4
qB5
qB6
qB2
min ( )
und/oder Abbiegeverkehr          oder LSA-K
Betrachtungs-
querschnitt
AVK
Anteil der Ein- und Abbieger
0,1 - 0,2 0
1000 - 1300 m
1300 - 1600 m
1600 - 1900 m
1900 - 2200 m
> 2200 m
0  Punkte
1  Punkt
2  Punkte
3  Punkte
4  Punkte
1  Punkt
2  Punkte
3  Punkte
4  Punkte
5  Punkte 3
0
1
2
k. rel. VK*
AVK ALSA>
kein relevanter Vorfahrtknoten vor Betrachtu
(   < 0,1 oder                    )
*Betrachtungs-
querschnitt
q    + q    + q    + q
q = q
qBAB qBZU+B2 B3 B4 B5
B6 B6d 3-7
geranteils µ an Vorfahrtknoten
en wird, haben gezeigt, dass Vorfahrtknoten nur
on Fahrzeugpulks leisten, wenn µ > 0,1 gilt.
rtknoten und Betrachtungsquerschnitt nimmt die
schriebenen Vorgänge wieder zu. Im Bild 3-8 sind
hne relevanten Vorfahrtknoten aufgeführt. Liegt
er nächsten stromaufwärts gelegenen LSA kein
 LSA als maßgebend anzusetzen.Länge   der   Strecke   ohne   Vorfahrtknoten  mit  stärkerem  Ein-22
d 3-8
trecken ohne Vorfahrtknoten mit
er abbiegenden Verkehr
ng sind für städtische Verhältnisse Abschnitte mit
s 50 km/h zu verstehen (zumeist Vzul = 30 km/h). 
die unterschiedlichen Wunschgeschwindigkeiten
bildungen (s. Tab. 3-2).
trecken mit Geschwindigkeitsbeschränkung einzu-
asis der Werte aus Tab. 3-2. Informationen über
ndigkeitsbeschränkung liegen i. d. R. vor.
noten           vorALSA
 an Vorfahrtknoten
,2 - 0,3
  Punkte
  Punkte
  Punkt
  Punkte
0  Punkte
1  Punkt
2  Punkte
> 0,3
ngsquerschnitt
- -
-
Vorgelagerten Vorfahrt-
knoten nur beachten,
wenn im selben Straßen-
zug wie Betrachtungs-
querschnitt liegend bzw.
wenn dies nicht der Fall
ist, ein erheblicher Teil
der am Vorfahrtknoten
abfließenden Fahrzeuge
anschließend auch den
Betrachtungsquerschnitt
passiert (im Zweifelsfall
berücksichtigen).
Baulich nich
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baulich nicht
sich bei der b
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technische Pa
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Zumeist wirk
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mit nur gerin
vo
en
guLänge    einer    Strecke    mit   V     < 50 km/h, im  Ab-
stand   von   weniger   als   1000 m   vor Betrachtungs-
querschnitt  endend  (kein LSA-Knoten zwischen Ende
der V-Beschränkung und Betrachtungsquerschnitt)
zul
1  Punkt
0  Punkte
2  Punkte
3  Punkte
Tempo-30Streckenlänge
1  Punkt
0  Punkte
2  Punkte
0  Punkte
Tempo-40
   200 m
200 - 400 m
400 - 700 m
> 700 m
Vorgelagerte Strecken mit
Geschwindigkeitsbeschrän-
kung nur beachten, wenn
im selben Straßenzug wie
Betrachtungsquerschni tt
liegend bzw. wenn dies nicht
der Fall ist, ein erheblicher
Teil der Fahrzeuge anschlie-
ßend auch den Betrach-
tungsquerschnitt passiert
(im Zweifelsfall nicht berück-.
sichtigen).Bild 3-9
Bewertungspunkte für Strecken mit Geschwindigkeitsbeschränkung
t getrennte Haltestellen des ÖPNV
ng im Verkehrsablauf an einem Betrachtungsquerschnitt auf Straßen mit baulich nicht
altestellen für den ÖPNV ist umso größer, je näher der Querschnitt hinter einer
gt und je größer die Anzahl der ÖV-Fahrten pro Stunde ist. Die Bewertungspunkte für
 getrennte ÖV-Haltestellen sind in Bild 3-10 angegeben. Dabei ist es belanglos, ob es
etrachteten Haltestelle
enbahnhaltestelle ohne
der um eine Bushalte-
lt, bei der haltende
fließenden Verkehr
Die Festlegung der
ie der Fahrtenanzahl
uschal. Notwendige
n über die geplante
n Fahrten bzw.
 für Haltestellen sind
den zuständigen Ver-
men erhältlich.
ecken
chiedlichen Wunschgeschwindigkeiten spielen auf Steigungsstrecken auch fahrzeug-
rameter bei der Pulkbildung eine Rolle. Steigungen wirken sich ab etwa 2 – 3 % auf
ablauf aus (s. u. a. /4/). Darauf aufbauend wird die in Bild 3-11 angegebene Punkte-
i einer Steigung von ≥ 3 % vorgeschlagen.
Vorgelagerte, baulich nicht
getrennte ÖV-Haltestellen
nur beachten, wenn im
selben Straßenzug wie
Betrachtungsquerschnitt
liegend bzw. wenn dies nicht
der Fall ist, ein erheblicher
Teil der Fahrzeuge anschlie-
ßend auch den Betrach-
tungsquerschnitt passiert
(im Zweifelsfall nicht berück-
sichtigen).1  Punkt
0  Punkte< 10 Fahrten / h
10 Fahrten / h
Anzahl der ÖV-Fahrten / h an
einer weniger als 1000 m vor
dem Betrachtungsquerschnitt
gelegenen, baulich nicht ge-
(kein   LSA-Knoten   zwischen
ÖV-Haltestelle  und  Betrach-
trennten  ÖV-Haltestelle
tungsquerschnitt)
Bild 3-10
Bewertungspunkte für baulich nicht getrennte
ÖV-HaltestellenVorgelagerte SteigungsstreckenLänge einer Steigungsstrecke (s    3 %), im Abstand23
Bild 3-11
Bewertungspunkte für Steigungsstrecken
en die einzelnen Einflussfaktoren nicht für sich allein bzw. überlagern sich in ihrer
n Wirkung. So ist z. B. davon auszugehen, dass der Einfluss langer Strecken ohne bzw.
gem ein- oder abbiegenden Verkehr auf die Pulkbildung durch einen hohen Anteil von
nur beachten, wenn im selben
Straßenzug wie Betrachtungs-
querschnitt liegend bzw. wenn
dies nicht der Fall ist, ein erheb-
licher Teil der Fahrzeuge an-
schließend auch den Betrach-
tungsquerschnitt passiert (im
Zweifelsfall nicht berücksichtigen).
1  Punkt
0  Punkte
2  Punkte
   400 m
400 - 800 m
> 800 m
n weniger als 1000 m vor Betrachtungsquerschnitt
dend 
 
(kein LSA-Knoten zwischen Ende der Stei-
ngsstrecke und Betrachtungsquerschnitt)
langsamen Fahrzeugen oder durch Abschnitte mit Geschwindigkeitsbeschränkungen verstärkt wird.
Ebenso steigt der Anteil von Pulkfahrzeugen auf Steigungsstrecken mit zunehmendem
Schwerverkehrsanteil. Andererseits kann z. B. die pulkbildende Wirkung von Lichtsignalanlagen
nicht mehr wesentlich durch langsame Fahrzeuge oder durch baulich nicht getrennte ÖV-Halte-
stellen verstärkt werden. Es ist daher sinnvoll, die Gesamtanzahl der Bewertungspunkte für
pulkbildende Fahrzeugstrom- bzw. Straßencharakteristiken nach oben hin zu begrenzen. Bei
einem Vergleich der ermittelten Kapazitäten mit den zugehörigen Fahrzeugstrom- und Straßen-
charakteristiken erwies sich eine obere Grenze von 5 Punkten als zweckmäßig.
Nachfolgend sind die ermittelten Kapazitäten, deren Zeitlückenbänder eindeutig anhand der bis dato
beschriebenen Fahrzeugstrom- bzw. Straßencharakteristiken der Verkehrsflusskategorie 2 zuzu-
ordnen sind, mit der die Grenze zwischen den beiden Verkehrsflusskategorien bildenden Funktion
)tq)/(3600t(tq
f
cp cpc0pe
t
tq3600
C ⋅−−⋅−⋅⋅−=  + 50 PkwE/h (3-1a)
zu vergleichen. Dabei wurden nur Werte von Messstellen berücksichtigt, vor denen keine
relevanten Vorfahrtknoten mit stärkerem Ein- und/oder Abbiegeverkehr (s. Bild 3-7 und Bild 3-8)
vorhanden waren. Wie der Vergleich in Bild 3-12 zeigt, liegen fast alle ermittelten Kapazitäten im
Bereich der im Punkt 3.4.2 definierten Verkehrsflusskategorie 2.
In 
Fah
das
Die
bes24
Bild 3-12
Vergleich der eindeutig der Verkehrsflusskategorie 2 zuzuordnenden Kapazitätswerte mit der
die Grenze zwischen den Verkehrsflusskategorien bildenden Funktion (3-1a)
einem nächsten Schritt ist zu untersuchen, inwieweit an Vorfahrtknoten ein- bzw. abbiegende
rzeuge in der Lage sind, an anderer Stelle entstandene Fahrzeugpulks wieder soweit aufzulösen,
s die Fahrzeugströme hinter einem Vorfahrtknoten der Verkehrsflusskategorie 1 entsprechen.
 Beantwortung dieser Frage ist nicht zuletzt deshalb von Bedeutung, um eine durch eine falsch
timmte Verkehrsflusskategorie hervorgerufene Überschätzung der Kapazität zu vermeiden.
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ermittelte Werte
A priori ist davon auszugehen, dass die Zeitlückenverteilung jedes Fahrzeugstroms, unabhängig
von der in ihm zu verzeichnenden Pulkbildung durch ein- und/oder abbiegende Fahrzeuge wieder in
eine Form gebracht werden kann, die der Verkehrsflusskategorie 1 entspricht. Durch diese
Forderung ergibt sich die maximal abzuziehende Punktzahl für vor einem Betrachtungsquerschnitt
liegende Vorfahrtknoten zu –5, deren Absolutwert der maximal durch pulkbildende Fahrzeugstrom-
und Straßencharakteristiken erreichbaren Punktzahl entspricht.
Um die Auswirkung des Ein- und Abbiegeranteils auf die Pulkbildung und somit auf die Kapazität
abschätzen zu können, wurden Zeitlückenbänder, die entsprechend der oben beschriebenen Fahr-
zeugstrom- bzw. Straßencharakteristi-
ken eindeutig der Verkehrsflusskate-
gorie 2 zuzuordnen waren, daraufhin
überprüft, ab welchem Ein- und
Abbiegeranteil an einer Einmündung
sie der Verkehrsflusskategorie 1 ent-
sprochen hätten. Die Untersuchung
wurde mit dem im Bild 3-13
dargestellten Simulationsmodell
durchgeführt, wobei für den zuflie-
ßenden Strom 1 gemessene Zeit-
lückenbänder der Verkehrsflusskate-
gorie 2 verwendet wurden. Hingegen
wurden die Zeitlücken im Strom 4 mit
Hilfe von Gl. (2-4) nach dem Prinzip
der Monte-Carlo-Methode erzeugt.
Die Anteile der aus Strom 1
abbiegenden Fahrzeuge wurden für
jedes untersuchte Zeitlückenband mit 0(1)22 % (Schrittweite = 1 %) simuliert, woraus sich für µ
Werte von 0 bis ca. 0,45 ergaben.
Der Einbiegevorgang wurde entsprechend des in Bild 2-1 beschriebenen Abflussgesetzes mit den
im Bild 3-13 angegebenen Grenz- und Folgezeitlücken simuliert. Der mittlere zeitliche Abstand
zwischen einem auf der Hauptstraße fahrenden Fahrzeug und einem dahinter eingebogenen
Fahrzeug aus der Nebenstraße
ist von großer Bedeutung für die
im letzten Simulationsschritt zu
ermittelnde Kapazität (qB6 =
Hauptstrom). Dabei ist nur der
zeitliche Abstand bei etwa
gleicher Geschwindigkeit von
Interesse.
Im Rahmen von praktischen
Untersuchungen wurden die
q      ZL -Bänder der Verkehrsflusskategorie 2
q      prozentuale Abbieger aus q    (zufällig ausgewählt)
q      zufällig erzeugte Zeitlücken q       q    (exponentialverteilt)
q      q
t   = 5,8 s
t  = 2,6 sf
g
B1
B2
B4
B6 B1
B1
B2 B4
qB1 qB6
qB2 qB4
Bild 3-13
Simulationsmodell für die Bestimmung der Auswir-
kungen des Ein- und Abbiegeranteils µ auf die
Pulkbildung in FahrzeugströmenTab. 3-3 Gemessene Bruttozeitlücken zwischen Haupt- und
dahinter eingebogenen Nebenstromfahrzeugen
einbiegendes
Fahrzeug
mittlere Bruttozeitlücke zwischen Fahrzeug auf
der Hauptstraße und dahinter eingebogenem
Fahrzeug aus der Nebenstraße in einem Abstand
zur Einmündung von
50 m 100 m 150 m
Pkw 3,37 3,68 3,63
Lkw / Bus / Lz 5,20 6,51 7,05
zulässige Geschwindigkeit auf der Hauptstraße = 50 km/ha
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zeitlichen Abstände zwischen
uf der Hauptstraße durchfahrenden und unmittelbar dahinter aus der Nebenstraße eingebogenen
ahrzeugen ermittelt. In die Untersuchungen wurden die zeitlichen Abstände in 50, 100 und 150 m
bstand zum Vorfahrtknoten einbezogen. Die Ergebnisse sind in Tab. 3-3 ersichtlich. Für die
imulation wurde der zeitliche Abstand in 100 m Entfernung zur Einmündung verwendet. Bei
inem angenommenen SV-Anteil von 7,5 % in der Nebenstraßenzufahrt ergibt sich für den zeit-
ichen Abstand ein Wert von ca. 3,9 s.
ls Kriterium zur Beantwortung der Frage, ob und ab welchem Ein- und Abbiegeranteil ein zuvor
indeutig der Verkehrsflusskategorie 2 zuzuordnender Fahrzeugstrom der Verkehrsflusskategorie 1
entsprochen hätte, dienten die im Anschluss an jede Simulation ermittelten Kapazitäten
(qB6 = Hauptstrom).
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< 0,1
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f
Punktzahl von q    = 4 (entsprechend der Bilder 3-4 bis 3-11)B126
Bild 3-14
Ermittelte Kapazitäten in Abhängigkeit vom Ein- und
Abbiegeranteil µ (qB6 = Hauptstrom)
r jedes verwendete Zeitlückenband wurde vorab die Punktzahl zur Bestimmung der
rkehrsflusskategorie entsprechend der Bilder 3-4 bis 3-11 ermittelt. Im Bild 3-14 sind die
mittelten Kapazitäten, die sich bei Zeitlückenbändern mit der Punktzahl vier ergäben hätten,
rgestellt. Die unterschiedlichen Formen der Punkte geben den Wertebereich von µ an, der im
nkreten Fall in einer Simulation verwendet wurde. In einer „Punktesäule“ sind immer die bei der
rwendung eines Zeitlückenbandes für Strom 1 ermittelten Kapazitätswerte für qB6 enthalten.
 wird deutlich, dass mit zunehmendem Ein- und Abbiegeranteil die Kapazität abnimmt.
 erkennen ist auch, dass es für jedes als qB1 verwendete Zeitlückenband möglich war, in
hängigkeit zum Ein- und Abbiegeranteil µ die Kapazität unter die Grenze zwischen den beiden
rkehrsflusskategorien zu verschieben.
 Bild 3-14 ist jedoch auch zu erkennen, dass die Größe des Ein- und Abbiegeranteils µ, ab dem
e Kapazität im Bereich der Verkehrsflusskategorie 1 liegt, unterschiedlich groß ist. Es kann somit
in klarer Wert für µ bestimmt werden, bei dem die Kapazität um eine bestimmte Größe reduziert
rd. Es empfiehlt sich daher, nur Bereiche für µ anzugeben, in deren Grenzen im Mittel davon
szugehen ist, dass die Kapazität unmittelbar hinter dem Vorfahrtknoten im Bereich der Verkehrs-
sskategorie 1 liegt.
b. 3-4 zeigt den Anteil der ermittelten Kapazitäten (qB6 = Hauptstrom), die im Bereich der
rkehrsflusskategorie 1 lagen, an der Gesamtzahl der in den angegebenen Bereichen von µ
mittelten Kapazitätswerte. Die Messwerte wurden weiterhin entsprechend der Punktzahl von
rom 1 gemäß der Bilder 3-4 bis 3-11 unterteilt. Bei der Verwendung eines Zeitlückenbandes mit
r Punktzahl zwei für Strom 1 lagen bereits bei einem Ein- und Abbiegeranteil zwischen 10 und
 % mehr als die Hälfte der ermittelten Kapazitäten im Bereich der Verkehrsflusskategorie 1.
Bei einer Punktzahl für den Strom 1 von fünf war dies erst bei einem Ein- und Abbiegeranteil von
mehr als 30  % der Fall. Wie bereits erwähnt, wird ebenfalls deutlich, dass ein Ein- und Abbieger-
anteil von weniger als 10  % keine großen Auswirkungen auf die Kapazität hat, diese im Mittel
zumindest nicht in den Bereich der Verkehrsflusskategorie 1 verschiebt.
Tab. 3-4 Anteil der ermittelten Kapazitäten (qB6 = Hauptstrom), die im Bereich der Verkehrsfluss-
kategorie 1 lagen, an der Gesamtanzahl der ermittelten Kapazitäten
Anzahl der Ein- und Abbiegeranteil
Punkte1) verw. ZLB2) µ = 0 0 < µ < 0,1 0,1 ≤ µ < 0,2 0,2 ≤ µ < 0,3 µ > 0,3
2 9 22,2 % 29,8 % 70,0 % 91,9 % 100 %
3 3 0 17,6 % 66,7 % 100 % 100 %
4 16 0 0 23,0 % 67,6 % 97,0 %
5 48 4,2 % 5,8 % 21,9 % 41,0 % 73,9 %
n - 76 417 416 406 433
1) Anzahl der Punkte von qB1 entsprechend der Bilder 3-4 bis 3-11
2) Anzahl der verwendeten Zeitlückenbänder, jedes Zeitlückenband wurde mit 23 verschiedenen Ein- und
Abbiegeranteilen simuliert
n Anzahl der ermittelten Kapazitätswerte
Verwendet man die grau hinterlegten Zellen in Tab. 3-4 als Grenze, bei der im Mittel davon
ausgegangen werden kann, dass ein vor einem Vorfahrtknoten der Verkehrsflusskategorie 2
zugehöriger Fahrzeugstrom nach dem Vorfahrtknoten der Verkehrsflusskategorie 1 entspricht, so
ergibt sich die in Bild 3-15 dargestellte Ergänzung von Bild 3-8, bei der die pulkauflösende
Wirkung von an Vorfahrtknoten ein- und abbiegenden Fahrzeugen berücksichtigt wurde.
3.4.4
Fügt ma
man dasLänge   der   Strecke   ohne   Vorfahrtknoten  mit  stärkerem  Ein-27
Bild 3-15
Bewertungspunkte für Strecken ohne Vorfahrtknoten mit stärkerem ein- und/oder
abbiegenden Verkehr (Ergänzung von Bild 3-8)
Bewertungsschema zur Ermittlung der Verkehrsflusskategorie
n alle für die Ermittlung der Verkehrsflusskategorie erstellten Bilder zusammen, so erhält
 in Bild 3-16 dargestellte Bewertungsschema.
Vorgelagerten Vorfahrt-
knoten nur beachten,
wenn im selben Straßen-
zug wie Betrachtungs-
querschnitt liegend bzw.
wenn dies nicht der Fall
ist, ein erheblicher Teil
der am Vorfahrtknoten
abfließenden Fahrzeuge
anschließend auch den
Betrachtungsquerschnitt
passiert (im Zweifelsfall
berücksichtigen).
und/oder Abbiegeverkehr          oder LSA-Knoten           vor
Betrachtungs-
querschnitt
AVK ALSA
   400 m
400 - 700 m
700 - 1000 m
1000 - 1300 m
1300 - 1600 m
1600 - 1900 m
1900 - 2200 m
> 2200 m
min ( )
Anteil der Ein- und Abbieger an Vorfahrtknoten
-3  Punkte**
-2  Punkte**
-1  Punkt**
0  Punkte
1  Punkt
2  Punkte
3  Punkte
4  Punkte
0  Punkte
0  Punkte
0  Punkte
1  Punkt
2  Punkte
3  Punkte
4  Punkte
5  Punkte
0,1 - 0,2
3  Punkte
-4  Punkte**
-3  Punkte**
-2  Punkte**
-1  Punkt**
0  Punkte
1  Punkt
2  Punkte
0,2 - 0,3
-5  Punkte**
-4  Punkte**
-3  Punkte**
-2  Punkte**
-1  Punkt**
0  Punkte
1  Punkt
2  Punkte
> 0,3k. rel. VK*
AVK ALSA>
AVK ALSA<** nur wenn                      sonst 0 Punkte 
kein relevanter Vorfahrtknoten vor Betrachtungsquerschnitt
(   < 0,1 oder                    )
*
ALSA 1500 m jn
  Abstand zu stromaufwärts
   300 m
300 - 500 m
500 - 800 m
800 - 1100 m
1100 - 1500 m
> 1500 m
5  Punkte
4  Punkte
3  Punkte
2  Punkte
1  Punkt
0  Punkte
ALSA
1)
 Zusammensetzung des Fahrzeugstroms in Richtung Betrach-
tungsquerschnitt am stromaufwärts gelegenen LSA-Knoten
ein dominierender Strom
oder
zwei dominierende Ströme mit jeweils eigener Phase
drei etwa gleich große Ströme mit jeweils eigener Phase
oder
zwei dominierende Ströme, davon LA ohne eigene Phase
drei etwa gleich große Ströme mit LA ohne eigene Phase
oder
drei etwa gleich große Ströme und RA mit Grünpfeil
1  Punkt
0  Punkte
-1  Punkt
2)
1 2
1  Punkt0  Punkte 2  Punkte
15 - 25 Anf. / h > 25 Anf. / h   15 Anf. / h
Frequentierung einer bis zu 1000 m vor dem Betrachtungs-
querschnitt liegenden Fg.-LSA (kein LSA-Knoten zwischen
Fg.-LSA und Betrachtungsquerschnitt)3)
3
   10 %
  Anteil von SV- Fahrzeugen
1  Punkt0  Punkte 2  Punkte
10 - 20 %
4
1  Punkt0  Punkte 2  Punkte 3  PunkteTempo-30
Streckenlänge
1  Punkt0  Punkte 2  Punkte0  PunkteTempo-40
200 - 400 m 400 - 700 m > 700 m   200 m
Länge einer Strecke mit V     < 50 km/h, im Abstand von weniger als 1000 m
vor dem Betrachtungsquerschnitt endend (kein LSA-Knoten zwischen Ende
der Geschwindigkeitsbeschränkung und Betrachtungsquerschnitt)
zul
4)
5
1  Punkt0  Punkte
5)
Anzahl der ÖV-Fahrten / h an einer weniger als 1000 m vor dem Betrach-
tungsquerschnitt gelegenen, baulich nicht getrennten ÖV-Haltestelle (kein
LSA-Knoten zwischen ÖV-Haltestelle und Betrachtungsquerschnitt)
< 10 Fahrten / h 10 Fahrten / h
6
1  Punkt0  Punkte 2  Punkte
400 - 800 m > 800 m   400 m
Länge einer Steigungsstrecke (s    3 %), im Abstand von weniger
als 1000 m vor Betrachtungsquerschnitt endend (kein LSA-Knoten
zwischen Ende der Steigungsstrecke und Betrachtungsquerschnitt)6)
7
gelegenem LSA-Knoten
Anzahl der Punkte > 5 Anzahl der Punkte = 5jn Anzahl der Punkte < 1
Verkehrsflusskategorie 1 Verkehrsflusskategorie 2
j
n
Es gilt sinngemäß die Anmerkung von 1).
Für die Berechnung von     siehe obige Zeichnung. Ansonsten gilt die Anmerkung von 1), jedoch sollte im Zweifels-
fall ein vorgelagerter Vorfahrtknoten berücksichtigt werden.
Vorgelagerten LSA-Knoten nur beachten, wenn im selben Straßenzug wie Betrachtungsquerschnitt liegend bzw.
wenn dies nicht der Fall ist, ein erheblicher Teil der Fahrzeuge einer Ausfahrtrichtung den Betrachtungsquerschnitt
passiert (im Zweifelsfall nicht berücksichtigen).
Als dominierend ist ein bzw. sind zwei Verkehrsströme anzusehen, wenn in ihm / ihnen mehr als 75 % der in Rich-
tung des Betrachtungsquerschnitts fahrenden Fahrzeuge fahren.
1)
2)
3-6)
7)
7)
   Länge  der  Strecke  ohne  Vorfahrtknoten  mit  stärkerem  Ein-
und/oder Abbiegeverkehr          oder LSA-Knoten           vor
Betrachtungs-
querschnitt
AVK ALSA
   400 m
400 - 700 m
700 - 1000 m
1000 - 1300 m
1300 - 1600 m
1600 - 1900 m
1900 - 2200 m
> 2200 m
min ( )
Anteil der Ein- und Abbieger an Vorfahrtknoten
-3  Punkte**
-2  Punkte**
-1  Punkt**
0  Punkte
1  Punkt
2  Punkte
3  Punkte
4  Punkte
0  Punkte
0  Punkte
0  Punkte
1  Punkt
2  Punkte
3  Punkte
4  Punkte
5  Punkte
0,1 - 0,2
3  Punkte
-4  Punkte**
-3  Punkte**
-2  Punkte**
-1  Punkt**
0  Punkte
1  Punkt
2  Punkte
0,2 - 0,3
-5  Punkte**
-4  Punkte**
-3  Punkte**
-2  Punkte**
-1  Punkt**
0  Punkte
1  Punkt
2  Punkte
> 0,3k. rel. VK*
AVK ALSA>
AVK ALSA<** nur wenn                    , sonst 0 Punkte 
kein relevanter Vorfahrtknoten vor Betrachtungsquerschnitt
(   < 0,1 oder                    )
*
8
Betrachtungs-
querschnitt
q    + q    + q    + q
q= = q
qBAB qBZU+B2 B3 B4 B5
B6 B6
qB1
qB3
qB4
qB5
qB6
qB228
Bild 3-16
Bewertungsschema zur Ermittlung der Verkehrsflusskategorie
Im Gegensatz zu der im Punkt 3.4.3.2 getroffenen Vereinbarung über die Reduzierung der Punkt-
zahl auf einen Maximalwert von fünf, welche die durch lange Streckenabschnitte ohne relevanten
Vorfahrtknoten zuzuordnenden Punkte mit einschloss, wurde die Begrenzung der maximalen
Punktzahl hierbei vor die letzte Punktetabelle eingefügt. Dadurch ist es möglich, die Problematik
von Streckenabschnitten ohne stärkeren Ein- und/oder Abbiegeverkehr mit Hilfe einer einzigen
Tabelle (vgl. Bild 3-15) abzudecken. In dieser Tabelle sind ebenfalls die eine Pulkbildung ver-
mindernden Einflüsse von vorgelagerten Vorfahrtknoten enthalten (als negative Werte). Falls vor
einem Betrachtungsquerschnitt kein relevanter Vorfahrtknoten liegen sollte, wird die Einordnung
des Fahrzeugstroms in die Verkehrsflusskategorie 2 nicht durch eine abschließende Punktzahl > 5
verfälscht. Hingegen ist es durch die Reduzierung der maximalen Punktzahl auf den Wert fünf vor
der letzten Punktetabelle theoretisch immer möglich, durch ggf. vorgelagerte Vorfahrtknoten mit
entsprechend vielen Ein- und Abbiegern einen Fahrzeugstrom wieder der Verkehrsflusskategorie 1
zuzuordnen.
Für die Ermittlung der Punktzahl empfiehlt sich die Verwendung einer Punktetabelle, wie sie in
Anlage 3.2 abgebildet ist. Darin sind bereits die ermittelten Punkte für die Fahrtrichtungen der 36
Messstellen enthalten.
Die im Bewertungsschema enthaltenen Tabellen mit ihren festgelegten Werten hinsichtlich Entfer-
nungen, Fahrtenhäufigkeiten, Steigungsstrecken etc. stehen insbesondere quantitativen Verbes-
serungen jederzeit offen.
Im Bild 3-17 sind alle anhand der 144 gemessenen Zeitlückenbänder ermittelten Kapazitätswerte
für tg = 5,2 s und tf = 2,1 s, unterteilt in die nach Bild 3-16 bestimmten Verkehrsflusskategorien,
enthalten. Bis auf wenige Ausnahmen liegen die ermittelten Werte in den zugehörigen Bereichen
der Verkehrsflusskategorien 1 und 2. Nimmt man daher die ermittelten Kapazitäten und ihre
Einteilung in die Verkehrsflusskategorien als Bewertungsmaßstab, so sind sowohl die Abgrenzung
der Verkehrsflusskategorien zueinander als auch das Bewertungsschema zur Bestimmung der
Verkehrsflusskategorie geeignet, die durch verschiedene Fahrzeugstrom- und
Straßencharakteristiken hervorgerufenen Verkehrsflussverhältnisse in ihrer Wirkung bezüglich der
Kapazität von Nebenströmen 2. Ordnung zu bestimmen.29
Bild 3-17
Vergleich der ermittelten Kapazitätswerte mit der die Grenze zwischen den
Verkehrsflusskategorien bildenden Funktion (3-1a)
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3.5 Regressionsanalyse zur Ermittlung von Kapazitätsfunktionen für Ströme 2. Ordnung
Mit Hilfe von Regressionsrechnungen wurden für die C-qp-Wertepaare Funktionen der Form
/3600qb
fgp
pea)t,tie,usskategorVerkehrsfl,f(qC ⋅−⋅== (3-2)
ermittelt.
Die Regressionsrechnungen wurden für alle Kombinationen der Grenz- und Folgezeitlücken mit in
Klassen eingeteilten Wertepaaren (Klassenbreite: qp = 50 Kfz/h) vorgenommen. Die Ergebnisse für
die im FGSV-Merkblatt /10/ tabellarisch aufgeführten Kombinationen von Grenz- und Folgezeit-
lücken sind in Tab. 3-5 als Beispiele dargestellt.
Die Ergebnisse der Auswertung von unterschiedlichen Zeitlückenbandlängen zeigen für relevante
Verkehrsstärkebereiche keine signifikanten Unterschiede. Daher werden ab sofort nur noch die
Ergebnisse für die Gesamtlängen der gemessenen Zeitlückenbänder betrachtet.
Tab. 3-5   Ermittelte Parameter a und b der Funktion C = f(qp, Verkehrsflusskategorie, tg, tf)
Fahrmanöver des tg [s] Verkehrsflusskategorie 1 Verkehrsflusskategorie 2
Nebenstroms tf [s] a1) b1) a1) b1)
4,5
1,7
2171
2171
4,176
4,140
2207
2259
3,960
4,068
Linksabbiegen von der
Hauptstraße
5,2
2,1
1752
1752
4,608
4,572
1788
1829
4,320
4,428
5,8
2,5
1471
1471
4,968
4,932
1499
1539
4,572
4,716
5,0
2,1
1753
1753
4,428
4,392
1787
1829
4,176
4,284
Rechtseinbiegen aus
der Nebenstraße
5,8
2,6
1411
1415
4,896
4,896
1441
1480
4,536
4,680
6,5
3,1
1182
1182
5,292
5,256
1208
1232
4,824
4,932
Anzahl der Messwerte 2) 45 / 183 99 / 359
Wertebereiche 2) 88 - 839 / 64 - 887 91 - 1044 / 85 - 1173
Bereich für B 1) 0,9968 - 0,99740,9885 - 0,9923
0,9925 - 0,9932
0,9437 - 0,9695
B  Bestimmtheitsmaß [-]
1) oberer Wert für gesamte Länge der Messungen, unterer Wert für 15-Minuten-Zeitlückenbänder
2) erster Wert für gesamte Länge der Messungen, zweiter Wert für 15-Minuten-Zeitlückenbänder
Die Verwendung von zwei Kapazitätsfunktionen erfordert eine Überprüfung, ob die zur Ermittlung
der Koeffizienten verwendeten Datensätze zwei verschiedenen Grundgesamtheiten angehören. Die
Tests wurden für die in Tab. 3-5 angegebenen tg-tf-Kombinationen durchgeführt. Wie die
Ergebnisse in Anlage 3.3 zeigen, bestehen zwar zwischen den Streuungen der beiden Grund-
gesamtheiten (Verkehrsflusskategorien 1 und 2) nur zufällige Unterschiede, jedoch unterscheiden
sich die Anstiege der linearisierten Regressionsfunktionen signifikant voneinander.
Weiterhin war zu testen, ob es die vorhandenen Wertepaare zulassen, zwei Funktionen statt einer
Funktion mit besserer Anpassung an alle Wertepaare zu verwenden. Auch für diesen Test zeigen
die Ergebnisse in Anlage 3.3, dass die Datengrundlage die Verwendung von zwei Regressions-
funktionen gestattet.
Um die bis dahin nur für jeweils eine bestimmte Kombination von Grenz- und Folgezeitlücken
geltenden Funktionen in einen geschlossenen Ausdruck für beliebige Kombinationen von Grenz-
und Folgezeitlücken überführen zu können, wurden im nächsten Schritt die Koeffizienten a und b
auf einen möglichen Zusammenhang zur Grenz-, Folge- bzw. Nullzeitlücke hin überprüft.
Dabei ergab sich ein enger Zusammenhang zwischen dem Koeffizienten a und der Folgezeitlücke tf
bzw. zwischen dem Koeffizienten b und der Nullzeitlücke t0. Die Ergebnisse sind in Tab. 3-6
aufgeführt. Zusammengefasst ergibt sich die Form
/3600q)g(t
ffgp
p0e)k(t)t,tie,usskategorVerkehrsfl,f(qC ⋅−⋅== . (3-3)
Vereinfacht man die Funktionen für den Koeffizienten a zu
f
1 t
3666a =     bzw.    
f
2 t
3737a = ,
so erhält man die ebenfalls in Tab. 3-6 angegebenen Kapazitätsfunktionen.
Tab. 3-6 Zusammenhang zwischen den Koeffizienten a bzw. b und der Folge- bzw. Nullzeitlücke
sowie Funktionen für die Kapazität C
Verkehrsflusskategorie 1 Verkehrsflusskategorie 2
0,9998B
t3665,9a 0,9992f
=
⋅= −
0,9994B
0599,1t0,8536b 0
=
+⋅=
0,9998B
t3737,0a 0,9989f
=
⋅= −
0,9974B
7318,1t0,6202b 0
=
+⋅=
⇒  )/36000599,1t(0,8536q
f
0pe
t
3666C +⋅⋅−⋅=   (3-3a) ⇒  )/36007318,1t(0,6202q
f
0pe
t
3737C +⋅⋅−⋅=   (3-3b)
Wertebereich: qp = 88 – 839 Kfz/h Wertebereich: qp = 91 – 1044 Kfz/h
Der Vergleich in Bild 3-18 zeigt die gute Anpassung der Regressionsfunktionen an die mit tg = 5,2 s
und tf = 2,1 s ermittelten Kapazitätswerte. Beide Funktionen sind jedoch nur für die angegebenen
Wertebereiche des Hauptstroms qp zu verwenden, da sie außerhalb der Wertebereiche nicht
abgesichert sind. Dies zeigen auch die Schnittpunkte mit der Ordinate (qp = 0). Für die im Bild 3-18
betrachteten Grenz- und Folgezeitlücken ergeben sich mit Gl. (3-3a) 1746 PkwE/h bzw. mit
Gl. (3-3b) 1780 PkwE/h. Beide Werte liegen oberhalb des theoretisch zu erwartenden Wertes von
3600 / tf = 1714 PkwE/h. Die in Tab. 3-6 angegebenen Wertebereiche decken jedoch die überwie-
gende Mehrzahl aller praktischen Anwendungsfälle ab.
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Bild 3-18
Vergleich der ermittelten Regressionsfunktionen für C = f(qp, Verkehrs-
flusskategorie, tg, tf) mit den ermittelten Kapazitätswerten
3.6 Vergleich der ermittelten Kapazitätswerte mit bereits bekannten Kapazitäts-
funktionen
Die nachfolgenden Bilder zeigen den Vergleich der ermittelten Kapazitätswerte mit bereits
bekannten Funktionen.
Im Bild 3-19 werden drei
aus der verschobenen
negativen Exponential-
funktion (2-5) abgelei-
tete Kapazitätsfunktio-
nen mit den ermittelten
Werten verglichen. Zu
erkennen ist, dass die
unterste Kurve für eine
Mindestzeitlücke von
tc = 2,0 s bereits ab einer
Verkehrsstärke im
Hauptstrom von
ca. 250 Kfz/h deutlich zu
niedrige Werte liefert
und für praktische
Anwendungsfälle kaum
geeignet ist.
Gl. (3-1) liefert mit
tc = 0,8 s eine gute An-
passung an die jeweils
kleinsten Kapazitäts-
werte und ist daher für
„Berechnungen auf der
sicheren Seite“ geeignet
(s. a. Bild 3-3). Der Son-
derfall mit tc = 0 (2-18)
zeigt bis zu einer Stärke
des Hauptstroms von
ca. 500 Kfz/h eine gute
Anpassung an die
ermittelten Werte der
Verkehrsflusskategorie 1,
ab qp = 600 Kfz/h bis
ca. 850 Kfz/h werden die
Werte der Verkehrsfluss-
kategorie 2 gut appro-
ximiert.
Die im Bild  3-20 gezeig-
ten und aus Gl. (2-13)
abgeleiteten Kapazitäts-
funktionen weisen in Abhän
eine unterschiedlich gute A
des Anteils frei fahrender F
dies zu einer Überschätzung0
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Bild 3-19
Vergleich aus der verschobenen negativen Exponentialfunktion (2-5)
abgeleiteter Kapazitätsfunktionen für Ströme 2. Ordnung mit den
ermittelten Werten
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a  Anteil frei fahrender Fahrzeuge (ZL > t  )c
a = e- 4  q   / 3600
.
a = e- 9  q   / 3600
.
- q    a  (t  - t  )/(3600 - q   t  )p p0 cc. . .C =                     e.
3600 - q   t
tf
p c.
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gigkeit zur Berechnung des Anteils frei fahrender Fahrzeuge (ZL > tc)
npassung an die ermittelten Werte auf. Setzt man bei der Berechnung
ahrzeuge nach Jacobs in Gl. (2-13a) für z den Wert neun ein, so führt
 der Kapazität, während z = 4 eine gute Anpassung liefert.
Bild 3-20
Vergleich aus der Cowans M3-Verteilung (2-13) abgeleiteter Kapazitäts-
funktionen für Ströme 2. Ordnung mit den ermittelten Werten
Gleiches gilt für die im
Bild 3-21 dargestellten
Kapazitätswerte, die sich
bei der Verwendung der
Hyperlang-Verteilung
(2-7) als Zeitlückenver-
teilung im Hauptstrom
ergeben (im Bild als
Polynom 2. Grades
approximiert). 
Die Ermittlung der
mittleren Zeitlücke im
gebundenen Verkehr
( geb.t ), der mittleren
Zeitlücke zwischen frei
fahrenden Fahrzeugen
( freit ), der einheitlichen
Mindestzeitlücke sowie
des Anteils frei fahren-
der Fahrzeuge wurde da
Simulationsprogramm KNO
Ein abschließender
Vergleich zeigt im
Bild  3-22 die gute
Anpassung der Kapazi-
tätsfunktion nach Tanner
(2-20) an die ermittelten
Werte. 
Zusammenfassend kann
die Aussage getroffen
werden, dass die ver-
glichenen Funktionen
zumeist eine relativ gute
Anpassung an die
ermittelten Kapazitäts-
werte liefern. Einige
Formel-Parameter-Kom-
binationen führen jedoch
zu einer Über- bzw.
Unterschätzung der
Kapazität und sollten
daher nicht verwendet werd
Die Gefahr der Überschätzu
Tab. 3-7 deutlich, die einen
Tanner sowie den ermittel
Tab. 3-7 geht jedoch auch 
Funktionen relativ gering si0
200
400
600
800
1000
1200
1400
1600
0 100 200 300 400 500 600 700 800 900 1000 1100
q    [Kfz/h]p
C
 [P
kw
E/
h] ermittelte Werte:
Verkehrsflusskategorie 1
Verkehrsflusskategorie 2
Hyperlang-Verteilung
(nummerisch ermittelte C-Werte,
mit Polynom 2. Grades approximiert)
t      = (3600 / q   - (1 - a)  2,5) / afrei .
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fbei entsprechend den in /15/ beschriebenen Grundlagen für das
SIMO vorgenommen.
Bild 3-21
Vergleich aus der Hyperlang-Verteilung (2-7) abgeleiteter Kapazitäts-
funktionen für Ströme 2. Ordnung mit den ermittelten Werten33
en (s. Bild 3-19 und Bild 3-20).
ng bei der Verwendung der Siegloch-Funktion (2-18) wird nochmals in
 quantitativen Vergleich mit den Funktionen von Cowan (Jacobs) und
ten Funktionen für die Verkehrsflusskategorien 1 und 2 enthält. Aus
hervor, dass die quantitativen Unterschiede zwischen den aufgeführten
nd, woraus sich deren Verwendbarkeit für Praxisaufgaben ableiten lässt.
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Bild 3-22
Vergleich der Kapazitätsfunktion für Ströme 2. Ordnung nach Tanner
mit den ermittelten Werten
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Tab. 3-7  Wertevergleich für verschiedene Funktionen C = f(qp) für tg = 5,2 s und tf = 2,1 s
qp [Kfz/h] 200 250 300 350 400 450 500 550 600 650 700
1. Siegloch (2-18) C [PkwE/h] 1361 1285 1213 1145 1081 1020 963 909 858 810 765
2. Cowan / Jacobs C [PkwE/h] 1368 1295 1225 1158 1095 1035 977 921 867 815 765
(3-4) ∆C [PkwE/h] 7 10 12 13 14 15 14 12 9 5 0
3. Tanner (2-20) C [PkwE/h] 1359 1282 1209 1140 1074 1012 954 898 846 796 749
∆C [PkwE/h] -2 -3 -4 -5 -7 -8 -9 -11 -12 -14 -16
4. Verkehrsfluss- C [PkwE/h] 1352 1268 1190 1116 1047 982 921 864 811 760 713
kategorie 1 ∆C [PkwE/h] 9 17 23 29 34 38 42 45 47 50 52
5. Verkehrsfluss- C [PkwE/h] 1401 1320 1243 1171 1103 1039 979 922 868 818 770
kategorie 2 ∆C [PkwE/h] -40 -35 -30 -26 -22 -19 -16 -13 -10 -8 -5
∆C bezogen auf C nach Siegloch
1. C = 
/36000tpq
f
e
t
3600 ⋅−⋅     (2-18)
2. )qt)/(3600t(tqa
f
cp pcc0pe
t
tq3600
C ⋅−−⋅⋅−⋅⋅−= (3-4) mit tc = 2 s und /3600q4 pea ⋅−=
3. C = 
/3600f
cg
tq
)/3600t(tq
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Mit Hilfe der ermittelten Kapazitätsfunktionen (3-3a) und (3-3b) ist es möglich, den Einfluss von
Fahrzeugstrom- und Straßencharakteristiken auf die Kapazität von Nebenströmen 2. Ordnung im
Mittel zu quantifizieren. Ihre Anwendung wird daher trotz des damit verbundenen Mehraufwandes
empfohlen.
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4 Einfluss der Pulkbildung und der Verkehrsstärken in übergeordneten Strömen auf
die Kapazität von zwei Ströme kreuzenden Nebenströmen
Muss ein Strom 2. Ordnung zwei übergeordnete Ströme kreuzen (s. Bild 4-1), so ergeben sich die
Zeitlücken, über deren Annahme oder Ableh-
nung ein Fahrer im Nebenstrom entscheiden
kann, aus der Überlagerung der Zeitlücken-
bänder der gegenläufigen Fahrzeugströme auf
der Hauptstraße. Nachfolgend wird überprüft,
inwieweit sich die im Kapitel 3 untersuchten
Verkehrsflusskategorien auf die Kapazität eines
solchen Nebenstroms auswirken. Weiterhin wird
der Frage nachgegangen, wie stark die
Verkehrsstärkeaufteilung im Hauptstrom die
Kapazität des Nebenstroms beeinflusst.
Um die beschriebenen Einflüsse quantifizieren
zu können, wurden mit Hilfe der gemessenen
Zeitlückenbänder (s. Punkt 3.2) 2000 neue Zeit-
lückenbänder erzeugt. Hierfür wurden jeweils
zwei Zeitlückenbänder nach dem Zufallsprinzip 
Fahrzeugströme überlagert. Bei ihrer zufälligen K
keiner Überlagerung von Zeitlückenbänder der glei
Kombination nur einmal vertreten war.
Die neu entstandenen Zeitlückenbänder wurden wie
sich für Nebenströme ergäben hätte (Prinzip s. Bi
Grenz- und Folgezeitlücken zur Anwendung (Schri
tg = 5,1 (0,1) 7,4 s     tf = 2,7 (0,1
Eine zufällige Kombination von Zeitlückenbändern
Überholvorgängen, voraus. Wie jedoch bereits im P
der Verkehrsflusskategorie bewusst nicht auf bes
Eine Beibehaltung dieser Grundannahme im Rahm
angebracht.
4.1 Einfluss der Pulkbildung auf die Kapazi
Aus der Einteilung einzelner Ströme in die Verkeh
zufälliger Überlagerung drei verschiedene Komb
folgend als Kategorienkombinationen bezeichnet.
Kategorienkombinationen 11 (zwei Fahrzeugströme
Im Bild 4-2 sind die Ergebnisse der Kapazitäts
beispielhaft dargestellt. Als Grenzzeitlücke wurde 
tf = 3,4 s gewählt. Neben den deutlichen Unterschi
auch zu erkennen, dass die zum Vergleich eingefü
relevante Verkehrsstärken eine gute Anpassung an Strom 1ausgewählt und zeitlich als entgegengesetzte
ombination wurde darauf geachtet, dass es zu
chen Messstelle und Fahrtrichtung kam und jede
derum dahingehend überprüft, welche Kapazität
ld 3-1). Hierfür kamen folgende Werte für die
ttweite = 0,1 s):
) 4,0 s    mit 3,7 s ≤ t0 ≤ 5,7 s.
 setzt die Vernachlässigung der Möglichkeit von
unkt 3.4.3.2 erwähnt, wird bei der Bestimmung
tehende Überholunmöglichkeiten eingegangen.
en der nachfolgenden Untersuchung ist daher
tät
rsflusskategorien 1 und 2 ergeben sich bei deren
inationen von Verkehrsflusskategorien, nach-
 Im Einzelnen handelt es sich dabei um die
 der Verkehrsflusskategorie 1), 12 und 22.
ermittlungen für überlagerte Zeitlückenbänder
der Wert tg = 5,8 s, als Folgezeitlücke der Wert
eden zwischen den Kategorienkombinationen ist
gte Funktion nach Siegloch (2-18) für praktisch
die Ergebnisse liefert.
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Ermittelte Kapazitäten und Vergleich mit der Funktion nach Siegloch (2-18)
ilfe von Regressionsrechnungen wurden anschließend wiederum die Parameter für die
tätsfunktionen der Form
p, Kategorienkombination, tg, tf) = 
3600 / qb pea ⋅−⋅ (4-1)
lt. Dafür wurden die qp-C-Wertepaare ebenfalls in Klassen mit einer Klassenbreite von
 Kfz/h eingeteilt, um nachfolgend die Regressionsrechnungen mit den Klassenmittelwerten
uführen.
-1  Ermittelte Parameter a und b der Funktion C = f(qp, Kategorienkombination, tg, tf)
növer des tg [s] Kategorienkombinat. 11 Kategorienkombinat. 12 Kategorienkombinat. 22
troms tf [s] a b a b a b
5,1
2,8 1340 4,176 1363 4,068 1403 3,996
n aus der
traße
5,8
3,4 1100 4,536 1122 4,392 1149 4,248
6,5
4,0 933 4,896 949 4,680 980 4,536
5,6
2,7 1386 4,680 1410 4,500 1449 4,356
inbiegen aus
benstraße
6,4
3,3 1129 5,112 1147 4,860 1183 4,680
7,2
3,9 951 5,544 961 5,184 995 4,968
 der Messwerte 200 856 944
ereiche 242 - 1618 216 - 1831 257 - 2002
 für B 0,9988 - 0,999 0,9977 - 0,9982 0,9961 - 0,9969
timmtheitsmaß [-]
gebnisse sind für ausgewählte Kombinationen von Grenz- und Folgezeitlücken in Tab. 4-1
ellt. Da wesentlich mehr Zeitlückenbänder der Verkehrsflusskategorie 2 als
kenbänder der Verkehrsflusskategorie 1 zur Verfügung standen, ergibt sich durch deren
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g
f
zufällige Auswahl eine unterschiedliche Anzahl von Messwerten für die einzelnen
Kategorienkombinationen. 
Die für die Ermittlung der Kapazitätsfunktionen verwendeten Datensätze entstammen wiederum
unterschiedlichen Grundgesamtheiten (s. Anlage 4). Ebenso gestattet es die Datengrundlage, drei
verschiedene Regressionsfunktionen der Form (4-1) statt nur einer Regressionsfunktion gemeinsam
für alle drei Kategorienkombinationen zu verwenden.
Die Koeffizienten a und b wurden anschließend wiederum auf ihre Abhängigkeit zur Folge- bzw.
Nullzeitlücke hin überprüft. Es ergab sich ebenfalls ein enger Zusammenhang zwischen dem
Koeffizienten a und der Folgezeitlücke bzw. dem Koeffizienten b und der Nullzeitlücke
(s. Tab. 4-2). Zusammengefasst ergibt sich die Form
/3600q)g(t
ffgp
p0e)k(t) t, tn,kombinatioKategorien ,f(qC ⋅−⋅==  . (4-2)
Vereinfacht man die Funktionen für den Koeffizienten a zu
f
11 t
3710a = , 
f
12 t
3764a =  bzw. 
f
22 t
3882a = ,
so ergeben sich die ebenfalls in Tab. 4-2 angegebenen Funktionen für die Kapazität C.
Tab. 4-2 Zusammenhang zwischen den Koeffizienten a bzw. b und der Folge- bzw. Nullzeitlücke
sowie Funktionen für die Kapazität C
Kategorienkombination 11 Kategorienkombination 12 Kategorienkombination 22
a b a b a b
0,9966
ft3710,4
−⋅
B = 0,9983
0,9795t0,8687 0 +⋅
B = 0,9994
-0,9968
ft3763,5 ⋅
B = 0,9959
1,4796t0,7067 0 +⋅
B = 0,9978
0,996
ft3882,3
−⋅
B = 0,9976
1,7754t0,6079 0 +⋅
B = 0,9982
000,9795)/36t(0,8687q
f
0pe
t
3710C +⋅⋅−⋅=
(4-2a)
)/36004796,1t(0,7067q
f
0pe
t
3764C +⋅⋅−⋅=
(4-2b)
)/36007754,1t(0,6079q
f
0pe
t
3882C +⋅⋅−⋅=
(4-2c)
Im Bild 4-3 sind die Funk-
K
S100037
tionen für die Kapazität
zusammen mit der
Funktion nach Siegloch
(2-18) dargestellt. Es ist
ein deutlicher Unterschied
zwischen den Funktionen
der verschiedenen Katego-
rienkombinationen fest-
stellbar. Die Funktion nach
Siegloch verläuft im
Wesentlichen zwischen
den Kurven der Katego-
rienkombinationen 11 und
22. Dies belegt, wie bereits
im Bild 4-2 verdeutlicht,
die relativ gute Anpassung
von Gl. (2-18) an die
ermittelten Kapazitäten.
Für Ströme mit einer
ategorienkombination 11 im Hauptstrom würde es bei der Anwendung der Funktion nach
iegloch jedoch zu einer Überschätzung der Kapazität kommen (s. a. Tab. 4-3).
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Bild 4-3
Vergleich der ermittelten Kapazitätsfunktionen mit der Funktion
nach Siegloch (2-18)
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Tab. 4-3  Wertevergleich für verschiedene C = f(qp) für tg = 5,8 s und tf = 3,4 s
qp [Kfz/h] 300 400 500 600 700 800 900 1000 1100 1200
1. Siegloch (2-18) C [PkwE/h] 752 671 599 535 477 426 380 339 303 270
2. Kategorien- C [PkwE/h] 747 659 581 512 451 398 351 309 272 240
kombination 11 ∆C [PkwE/h] -5 -12 -18 -23 -26 -28 -29 -30 -31 -30
3. Kategorien- C [PkwE/h] 769 681 603 534 473 419 371 328 291 257
kombination 12 ∆C [PkwE/h] 17 10 4 -1 -4 -7 -9 -11 -12 -13
4. Kategorien- C [PkwE/h] 800 711 631 561 498 442 393 349 310 275
kombination 22 ∆C [PkwE/h] 48 40 32 26 21 16 13 10 7 5
∆C bezogen auf C nach Siegloch
1. /3600tq
f
0pe
t
3600C ⋅−⋅=  (2-18) 2. )/36009795,0t(0,8687q
f
0pe
t
3710C +⋅⋅−⋅=  (4-2a) 
3. )/36004796,1t(0,7067q
f
0pe
t
3764C +⋅⋅−⋅=  (4-2b) 4. )/36007754,1t(0,6079q
f
0pe
t
3882C +⋅⋅−⋅=  (4-2c)
In einem für praktische Anwendungsfälle relevanten Verkehrsstärkebereich des Hauptstroms liegt
die Funktion für die Kategorienkombination 22 hingegen oberhalb der Vergleichsfunktion (2-18).
Im Bild 4-2 wird jedoch auch deutlich, dass die ermittelten Kapazitäten für die Kategorienkombina-
tion 22 über einen breiten Bereich verstreut liegen. Es empfiehlt sich daher, vor Ort durch Mes-
sungen oder Beobachtungen zu prüfen, ob am betrachteten Knotenpunkt eventuell eine „ungünstige
Überschneidung“ von Grünbändern benachbarter Lichtsignalanlagen vorliegt, da es dann bei der
Anwendung der ermittelten Funktion für die Kategorienkombination 22 zu einer Überschätzung der
Kapazität kommen würde.
4.2 Einfluss des Verkehrsstärkeverhältnisses auf die Kapazität
Der Einfluss des Verkehrsstärkeverhältnisses im Hauptstrom auf die Wartezeiten von Fahrzeugen in
einem Nebenstrom gemäß Bild 4-1 wurde bereits von Zhang /50/ untersucht. Er stellte fest, dass mit
zunehmend gleichem Verhältnis der Verkehrsstärken zueinander die mittlere Wartezeit abnimmt.
In Anlehnung an die von Zhang mit Hilfe von Simulationsrechnungen geführte Untersuchung wird
im Folgenden überprüft, welchen Einfluss das Verkehrsstärkeverhältnis im Hauptstrom auf die
Kapazität der im Bild 4-1 dargestellten Nebenströme hat. Eine Einteilung der Belastungs-
verhältnisse erfolgte dabei in vier Bereiche mit den folgenden Grenzen:
Belastungsverhältnis 1:[0 % ; 100 %]  -  [25 %; 75 %)
Belastungsverhältnis 2:(25 %; 75 %]  -  [35 %; 65 %)
Belastungsverhältnis 3:(35 %; 65 %]  -  [45 %; 55 %)
Belastungsverhältnis 4:(45 %; 55 %]  -  [50 %; 50 %].
Mit Hilfe der Regressionsanalyse wurden wiederum für die Datensätze, unterschieden in die
einzelnen Kategorienkombinationen sowie die Belastungsverhältnisse, die Parameter der Funktion
C = f(qp, Kategorienkombination, Belastungsverhältniss, tg, tf) = 
3600 / qb pea ⋅−⋅ (4-3)
ermittelt. Der für die Ermittlung der Koeffizienten gültige Wertebereich, die Anzahl der Messwerte
sowie die größte Disparität zwischen zwei überlagerten Zeitlückenbändern sind in Tab. 4-4
dargestellt. Anschließend wurden die Koeffizienten a und b nochmals auf ihre Abhängigkeit zur
Folge- bzw. Nullzeitlücke hin überprüft. Wie zuvor ergab sich auch hierbei ein enger
Zusammenhang zwischen dem Koeffizienten a und der Folgezeitlücke bzw. dem Koeffizienten b
und der Nullzeitlücke. Zusammengefasst ergibt sich die Form
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/3600q)g(t
ffgp
p0e)k(t) t, t,verhältnisBelastungs n,kombinatioKategorien ,f(qC ⋅−⋅== .            (4-4)
Nimmt man wiederum die Vereinfachungen für den Koeffizienten a vor, so ergeben sich die in
Tab. 4-5 aufgeführten Kapazitätsfunktionen.
Tab. 4-4 Anzahl der Messwerte, Wertebereiche und größte Disparitäten zwischen zwei überlagerten
Zeitlückenbändern
Kategorien-
kombination
Belastungsverhältnis Anzahl der
Messwerte
min. Wert für
qp [Kfz/h]
max. Wert für
qp [Kfz/h]
größte Disparität
[%]
0 / 100 % - 25 / 75 % 32 373 1103
25 / 75 % - 35 / 65 % 34 423 1271
35 / 65 % - 45 / 55 % 42 242 150111
45 / 55 % - 50 / 50 % 29 254 1618
9,68 - 90,32
0 / 100 % - 25 / 75 % 186 388 1333
25 / 75 % - 35 / 65 % 183 216 1505
35 / 65 % - 45 / 55 % 314 533 183112
45 / 55 % - 50 / 50 % 176 500 1805
7,81 - 92,19
0 / 100 % - 25 / 75 % 371) 946 1388
25 / 75 % - 35 / 65 % 3841) 677 1597
35 / 65 % - 45 / 55 % 517 257 187122
45 / 55 % - 50 / 50 % 336 523 2002
18,4 - 81,6
1) Für die Belastungsverhältnisse 1 und 2 der Kategorienkombination 22 lagen nach der zufälligen Überlagerung nur
wenige Zeitlückenbänder vor. Daher wurden nochmals Überlagerungen speziell für diese Belastungsverhältnisse
vorgenommen.
Wie Bild 4-4 beispielhaft für die Kategorienkombination 12 zeigt, sind keine wesentlichen Unter-
schiede zwischen den einzelnen Belastungsverhältnissen zu erkennen. Die Abweichungen für die
Werte des Belastungsverhältnisses 1 der Kategorienkombination 22 (s. Tab. 4-5) haben ihre
Ursache in derem sich aus dem vorhandenen Messmaterial ergebenden ungünstigen Wertebereich.
Zwar lassen sich die Ergebnisse von Zhang aus dem Blickwinkel der Kapazität in der Tendenz
bestätigen, da die Belastungsverhältnisse mit in etwa gleicher Aufteilung geringfügig höhere Werte
liefern, jedoch lassen die quantitativen Unterschiede eine Berücksichtigung des Verkehrs-
stärkeverhältnisses auf der Hauptstraße für praktische Fälle kaum als sinnvoll erscheinen. Hier nicht
aufgeführte Ergebnisse für andere Kombinationen aus Grenz- und Folgezeitlücken ergeben ein
ähnliches Bild.
Tab. 4-5 Kapazitätsfunktionen für Nebenströme gemäß Bild 4-1, unterschieden nach Belastungs-
verhältnissen
Kategorienkombination 11 Kategorienkombination 12 Kategorienkombination 22
Belastungsverhältnis 1: 0 % zu 100 %  -  25 % zu 75 %
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0pe
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Belastungsverhältnis 3: 35 % zu 65 %  -  45 % zu 55 %
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Belastungsverhältnis 4: 45 % zu 55 %  -  50 % zu 50 %
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f
0pe
t
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0pe
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Bild 4-4
Vergleich der ermittelten Funktionen für die Kapazität C der Kategorien-
kombination 12, unterschieden nach den Belastungsverhältnissen
tzten Schritt wurde eine verfeinerte Einteilung für die Kategorienkombination 12
ommen, indem nochmals unterschieden wurde, welcher Anteil des überlagerten
kenbandes für zwei Richtungen zu welcher Verkehrsflusskategorie gehörte. Die dabei
en Ergebnisse empfehlen ebenfalls keine Berücksichtung der Verkehrsstärkeverhältnisse für
che Anwendungen. Das Konzept der Einteilung in Belastungsverhältnisse wird daher nicht
 verfolgt. Eine Differenzierung sollte nur anhand der Verkehrsflusskategorien (für
kenbänder einer Richtung) bzw. der Kategorienkombinationen (für die gemeinsame
htung von zwei Richtungen) erfolgen.
 Punkt 4.1 ermittelten Funktionen
/3600q)g(t
ffgp
p0e)k(t) t, tn,kombinatioKategorien , ⋅−⋅= (4-2)
 zunächst nur für die Kapazität von Nebenströmen, die als Strom 2. Ordnung zwei übergeord-
ntgegengesetzt fahrende Ströme kreuzen bzw. in diese einfädeln müssen. Zeitlücken für
nde oder linkseinbiegende Ströme 3. und 4. Ordnung werden durch die Zeitlückenver-
en in den übergeordneten Strömen sowie durch den Abfluss von übergeordneten Fahrzeugen
. 2. und 3. Ordnung determiniert. Untersuchungen hierzu werden im Kapitel 5 mit Hilfe von
tionen durchgeführt. Im Punkt 5.4 wird überprüft, ob die ermittelten Funktionen (4-2a) bis
 auch für die Kapazitätsberechnung von Strömen 3. und 4. Ordnung verwendet werden
n.
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5 Kenngrößen des Verkehrsablaufs auf Vorfahrtknoten
Neben der Grundkapazität sind für die Beschreibung des Verkehrsablaufs auf  Vorfahrtknoten und
insbesondere für die Berechnung der Kapazitäten von Nebenströmen
- die Wahrscheinlichkeit für rückstaufreien Zustand (p0) sowie
- der Anteil von Fahrzeugen (αik), der bei der Kapazitätsberechnung von Strömen 3. und 4. Ord-
nung in den Hauptstrom einzurechnen ist
von Bedeutung. Die in der vorliegenden Arbeit nicht untersuchten Kenngrößen
- mittlere Wartezeit,
- Anzahl der unbehindert durchfahrenden Fahrzeuge und
- Rückstaulänge
dienen in erster Linie der qualitativen Beschreibung des Verkehrsablaufs aus Sicht des Verkehrs-
teilnehmers.
5.1 Beschreibung der Simulationsmodelle
Da davon auszugehen ist, dass die oben beschriebenen Kenngrößen von der Fahrstreifenaufteilung
auf einem Knotenpunkt abhängig sind, war es notwendig, Zusammenhänge für deren Beschreibung
anhand verschiedener Musterknoten zu untersuchen. Die nachfolgenden Untersuchungen wurden
daher für die im Bild 5-1 dargestellten Knotenpunkte vorgenommen. Auf allen Knotenpunkten
stehen Linksabbiegern eigene Abbiegefahrstreifen auf der Hauptstraße zur Verfügung, sofern
Linksabbiegen gestattet ist. Die Auswahl der Knotenpunkte erfolgte mit dem Ziel, durch eine
Vielzahl von Fahrstreifenaufteilungen Zusammenhänge für möglichst viele Anwendungsfälle
ermitteln zu können.
Bei den Simulationsrechnungen wurden mit Hilfe eines bewusst einfach aufgebauten Simulations-
ablaufs anhand
- gemessener Zeitlückenbänder ⇒ Ankunft der Fahrzeuge am Knotenpunkt und
- eines mit Zeitwerten abstrahierten Abflussvorganges
die Größen
- Wahrscheinlichkeit für rückstaufreien Zustand,
- Anteil von Fahrzeugen (αik), der bei der Kapazitätsberechnung von Strömen 3. und 4. Ordnung in
den Hauptstrom einzurechnen ist,
- Kapazität von Strömen 3. und 4. Ordnung und
- Wartezeit in erster Position
untersucht. Durch die Modellierung der Fahrzeugankünfte mittels tatsächlich gemessener Zeit-
lückenbänder wurde ein enger Praxisbezug hergestellt. Gleichzeitig sollte das analytische Verfahren
zur Berechnung der Kapazität von Vorfahrtknoten auf seine Anwendbarkeit bzw. auf mögliche
Verbesserungsansätze hin überprüft werden. Um dies zu erreichen, wurden in das Simula-
tionsmodell außer den bereits erwähnten Zeitlückenbändern keine weiteren Informationen einbezo-
gen, die nicht auch dem analytischen Berechnungsmodell zur Verfügung stehen.
Bei vorhandenen Ab- und Einbiegefahrstreifen wurde immer unterstellt, dass diese eine ausrei-
chende Länge besitzen, so dass keine Behinderungen der einzelnen Fahrtrichtungen untereinander
berücksichtigt werden mussten. Bei Rechtsabbiegefahrstreifen auf der Hauptstraße wurde für
Fahrzeuge aus der Nebenstraße kein Rechtsabbiegerzuschlag vorgesehen, hingegen wurden bei
fehlenden Rechtsabbiegefahrstreifen immer 50 % der von links kommenden Rechtsabbieger als
Rechtsabbiegerzuschlag im Hauptstrom berücksichtigt.
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Bild 5-1
Untersuchte Musterknoten
Ausgangsgrößen und Prinzip der Abstandsermittlung
 Einlesen der Zeitlückenbänder in das Simulationsprogramm wurden diese speziell aufbe-
us jedem gemessenen Zeitlückenband (s. Punkt 3.2) wurden insgesamt 36 neue Zeit-
änder mit den folgenden Eigenschaften bzw. Zusatzinformationen erstellt (s. Bild 5-2):
richtung am Knotenpunkt
ilfe unterschiedlicher Prozentsätze wurden die Fahrzeuge nach dem Zufallsprinzip den
hiedenen Fahrtrichtungen zugeteilt (1 = Rechtsab(ein)bieger, 2 = Geradeausfahrer,
inks(ein)abbieger). Bei fehlenden Fahrtrichtungen wurden die Fahrzeuge der nicht benö-
 Richtung einer anderen Fahrtrichtung der gleichen Zufahrt zugeschlagen.
iterung des Zeitlückenbandes
Zeitlückenbänder wurden durch - ggf. mehrmaliges - Anhängen des gleichen Zeitlücken-
es auf eine zeitliche Länge von 7200 s erweitert.
andlung der Zeitlückenwerte
en Speicherbedarf im Simulationsprogramm zu verringern, wurden alle Zeitlückenwerte
Real-Werten (zwei Dezimalstellen) durch Multiplizieren mit dem Wert zehn in
ematisch gerundete Integer-Werte umgeformt (⇒ im Simulationsprogramm wird nur auf
ezimalstelle genau gerechnet).
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Ausgangsdatei:
Verkehrsflusskategorie
3.26
5.79
1.22
1.45
12.38
zeitliche Länge unterschiedlich
⇒
aufbereitete Zeitlückendatei:
Verkehrsflusskategorie
33 2
58 2
12 1
15 3
124 1
zeitliche Länge ≈ 7200 s (72000)
Bild 5-2
Prinzip der Aufbereitung der Zeitlückenbänder
Durch die Verkehrsstärken der gemessenen Zeitlückenbänder von 88 bis 1044 Kfz/h war es mög-
lich, Gesamtverkehrsstärken für einen Knotenpunkt von ca. 400 bis 4000 Kfz/h zu erzeugen.
Da innerhalb dieser Gesamtverkehrsstärken ein weites Spektrum von Kombinationsmöglichkeiten
gegeben war, kann davon ausgegangen werden, dass alle praktisch sinnvollen Verkehrsstärken und
-aufteilungen abgedeckt wurden, zumal pro Musterknoten über 10000 Simulationsläufe
vorgenommen wurden. Im Programm werden alle Fahrzeuge ausschließlich als Pkw betrachtet.
Das Simulationsmodell arbeitet mit einem Zeitschritt der Größe 1 ( =ˆ  0,1 s). Zu Beginn eines Simu-
lationslaufes wird für jede Fahrtrichtung der zeitliche Abstand für das Eintreffen des nächsten Fahr-
zeuges ermittelt. Bei jedem Zeitschritt wird von diesen Abständen der Wert eins abgezogen. Wird
für einen Abstand der Wert null erreicht, so bedeutet dies, dass ein Fahrzeug an einer Bezugslinie
des sog. Zeitlückenmerkers eingetroffen ist. Daraufhin wird im Programm der zeitliche Abstand des
nächsten Fahrzeuges der gleichen Fahrtrichtung ermittelt und wiederum dem Zeitlückenmerker
übergeben. Zusätzlich wird in Nebenströmen die maximale Positionsnummer (= Anzahl der warten-
den Fahrzeuge) um den Wert eins erhöht. Die Bezugslinien des sog. Zeitlückenmerkers haben dabei
alle den gleichen zeitlich-örtlichen Bezug.
Der sog. Zeitlückenmerker ermittelt daraufhin für jeden Nebenstrom den zeitlichen Abstand zum
nächsten Fahrzeug im Hauptstrom (z. B. ZAHOL für den Strom Ost-Links) und übergibt diesen
Wert an die Entscheidungslogik. Bild 5-3 verdeutlicht nochmals das Prinzip des Zeitlückenmerkers.
5.1.2 Fahrzeugbewegung
Eine Fahrzeugbewegung im eigentlichen Sinne ist nicht Bestandteil des Simulationsmodells, da nur
der zeitliche Abstand der Fahrzeuge zueinander bzw. der Zeitpunkt ihres Eintreffens am
Knotenpunkt von Bedeutung sind. Diese Informationen können jedoch direkt aus den Zeitlücken-
bändern gewonnen werden.
Das Eintreffen eines Fahrzeuges wird, wie bereits erwähnt, anhand des Wertes null für den
zeitlichen Abstand des nächsten Fahrzeuges seiner Fahrtrichtung festgestellt. Dies hat zur Folge,
dass jedes Nebenstromfahrzeug unabhängig von der Anzahl der evtl. gestauten Fahrzeuge bis zur
Wartelinie vorfährt, bevor es als wartendes Fahrzeug registriert wird.
Ebenso wird der Abflussvorgang nur durch einen Zeitbedarf abstrahiert und nicht gesondert simu-
liert. Für die Dauer eines Fahrmanövers von Nebenstromfahrzeugen im Knotenpunktbereich wird
pauschal deren Folgezeitlücke (s. Tab. 5-1) angenommen. Die Dauer eines Fahrmanövers von
Nebenstromfahrzeugen wird als Information einem sog. Fahrmanöverzähler übergeben. Dieser gibt
für jeden Nebenstrom an, ob das zuletzt abgeflossene Fahrzeug der eigenen Fahrtrichtung sein
Fahrmanöver beendet hat oder nicht.
Weiterhin stellt ein sog. Rückstaumerker Informationen über die Anzahl der in Nebenströmen
wartenden Fahrzeuge bereit. Diese Informationen werden sowohl in der Entscheidungslogik als
auch für die Ergebnisermittlung weiterverwendet.
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5.1.3
Trifft e
Wartesc
zähler, 
getroffeZLXX
ZAXX
ZAHXX
   nur wenn Fahrzeug für Rechtsabbiegerzuschlag vorgesehen ist
Zeitlücke zwischen zwei Fahrzeugen der Fahrtrichtung XX
zeitlicher Abstand zum nächsten Fahrzeug der Fahrtrichtung XX
zeitlicher Abstand zum nächsten Fahrzeug im Hauptstrom von Strom XX
Zeitlückenmerker
ZAWR := ZAWR-0,1
ZAWR := ZLWR
ZAWR > 0
n j
ZAOG := ZAOG-0,1
ZAOG := ZLOG
ZAOG > 0
n j
Ost-RechtsWest-Rechts West-Gerade West-Links Ost-LinksOst-Gerade
ZAOL := ZAOL-0,1
ZAOL := ZLOL
ZAOL > 0
n j
ZAOR := ZAOR-0,1
ZAOR := ZLOR
ZAOR > 0
n j
ZAWL := ZAWL-0,1
ZAWL := ZLWL
ZAWL > 0
n j
ZAWG := ZAWG-0,1
ZAWG := ZLWG
ZAWG > 0
n j
ZASR := ZASR-0,1
ZASR := ZLSR
ZASR > 0
n j
ZANG := ZANG-0,1
ZANG := ZLNG
ZANG > 0
n j
Nord-RechtsSüd-Rechts Süd-Gerade Süd-Links Nord-LinksNord-Gerade
ZANL := ZANL-0,1
ZANL := ZLNL
ZANL > 0
n j
ZANR := ZANR-0,1
ZANR := ZLNR
ZANR > 0
n j
ZASL := ZASL-0,1
ZASL := ZLSL
ZASL > 0
n j
ZASG := ZASG-0,1
ZASG := ZLSG
ZASG > 0
n j
ZAHWL:= min(ZAOR, ZAOG)
ZAHOL:= min(ZAWG, ZAWR)
ZAHSR:= min(ZAWR  , ZAWG)
ZAHNR:= min(ZAOR  , ZAOG)
ZAHSL:= min(ZAWR  , ZAWG, ZAWL, ZAOG, ZAOL, ZANR, ZANG)
ZAHNL:= min(ZAWG, ZAWL, ZAOR  , ZAOG, ZAOL, ZASR, ZASG)
ZAHSG:= min(ZAWR  , ZAWG, ZAWL, ZAOR, ZAOG, ZAOL)
ZAHNG:= min(ZAWR, ZAWG, ZAWL, ZAOR  , ZAOG, ZAOL)
Bezugslinie für
Zeitlückenmerker
ZLWG ZLOL
nn+1
n+2
n+3n+4
n
n+1
n+2 n+3
n+4
Ermittlung von ZLWR, ZLWL, ZLOR, ZLOG, ZLSR, ZLSG, ZLSL, ZLNR, ZLNG und ZLNL sinngemäß.
ZLWR, ZLWG, ZLWL, ZLOR, ZLOG, ZLOL, ZLSR, ZLSG, ZLSL, ZLNR, ZLNG, ZLNL
1)
1)
1)
1)
1)
1)
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Bild 5-3
Prinzip des Zeitlückenmerkers (Musterknoten 2)
ab. 5-1 In den Simulationsmodellen verwendete Grenz- und Folgezeitlücken (zwei
Datensätze)
Fahrmanöver Linksabbieger Rechtseinbieger Kreuzen Linkseinbieger
tg1 - tg2 [s] 5,2 – 5,8 5,8 – 6,5 5,8 – 6,5 6,4 – 7,2
tf1 - tf2 [s] 2,1 – 2,5 2,6 - 3,1 3,4 – 4,0 3,3 – 3,9
Abflussvorgang
in Nebenstromfahrzeug an einer Wartelinie ein oder rückt ein Nebenstromfahrzeug in der
hlange in die erste Position, so wird anhand der Informationen aus dem Fahrmanöver-
dem Zeitlückenmerker und ggf. auch dem Rückstaumerker eine Entscheidung darüber
n, ob das Fahrzeug abfließen kann oder nicht (s. a. Bild 5-4).
BSG := 0 BSL := 0 BNG :=0 BNL := 0              45
Bild 5-4
Entscheidungsalgorithmus für die Ausführung von Fahrmanövern
durch Nebenstromfahrzeuge (Musterknoten 2)
NWL = 0
ZAHWL < TGWL
NWL := 0
FMZWL := FMZWL - 0,1
FMZWL := FMZWL - 0,1
NWL := 0
FMZWL > 0
NWL := 1MAXPNRWL:=MAXPNRWL-1
MAXPNRWL:=MAXPNRWL-1
GZLWL := ZAHWL
NWL := NWL + 1
FMZWL := TFWL
FMZWL := TFWL
j
j
j
j
j
j n
n
n
ZAHWL < TFWL
FMZWL > 0
n
n
GZLWL < TGWL + NWL TFWL.
n
Entscheidungslogiken für Ost-Links, Süd-Rechts und Nord-Rechts
Entscheidungslogik für Nord-Gerade
Entscheidungslogik für Nord-Links
MAXPNRWL > 0 jn
FMZWL := FMZWL - 0,1
NWL := 0BSG := 1 BSL := 1
BNG := 1 BNL :=1
      
      
FMZWL = 0 jn
MAXPNRXX
ZAHXX
NXX
FMZXX
GZLXX
TGXX
TFXX
BXX
RTGX
ZZXX
Anzahl der im Strom XX aktuell gestauten Fahrzeuge
zeitlicher Abstand des nächsten Fahrzeuges im Hauptstrom von Strom XX
Anzahl der Fzge. (Richtung XX), die die aktuelle Zeitlücke im Hauptstrom genutzt haben
Fahrmanöverzähler von Strom XX
aktuelle, durch Fahrzeuge des Stroms XX genutzte Zeitlücke
Grenzzeitlücke für Strom XX
Folgezeitlücke für Strom XX
Blockierer für Ströme 3. und 4. Ordnung
Richtung des im Mischstrom (SM) in erster Position stehenden Fahrzeuges (2 = Gerade)
Stellgröße für die Anzahl von Fahrzeugen, die in die gleiche Zeitlücke einfahren
FMZSM := FMZSM - 0,1
NSM := 0BNL := 1
FMZSM = 0 jn
FMZSM := FMZSM - 0,1NSM = 0 jn
NSM := 0
FMZSM := FMZSM - 0,1
MAXPNRSM:=MAXPNRSM-1 NSM := NSM + 1
j
jZAHSG-ZZSM < TFSG
FMZSM > 0
n
n
FMZSM := TFSG
ZAHSG < TGSG
FMZSM > 0
FMZWL > 0 oder FMZOL > 0 oder BSG = 1
j
j
j
j
n
n
n
n
NSM := 1MAXPNRSM:=MAXPNRSM-1FMZSM := TFSG
MAXPNRWL > 0 oder MAXPNROL > 0
RTGS = 2 jnj
MAXPNRSM > 0
n
FMZSL := FMZSL - 0,1
NSL := 0
FMZSL= 0 jn
NSL = 0
ZAHSL < TGSL
FMZSL := FMZSL - 0,1FMZSL > 0
FMZWL > 0 oder FMZOL > 0 oder FMZNM > 0 oder BSL = 1
j
j
j
j
j n
n
n
n
n
NSL := 1MAXPNRSL:=MAXPNRSL-1
MAXPNRSL:=MAXPNRSL-1
GZLSL := ZAHSLFMZSL := TFSL
NSL := 0
FMZSL := FMZSL - 0,1
NSL := 0
NSL := NSL + 1FMZSL := TFSL
j
j
j
ZAHSL < TFSL
FMZSL > 0
n
n
n
MAXPNRWL > 0 oder MAXPNROL > 0 oder MAXPNRNM > 0
MAXPNRSL > 0 jn
GZLSL < TGSL + NSL TFSL.
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Ein Nebenstromfahrzeug kann abfließen, wenn
a) es in erster Position steht,
b) der Rückstaumerker für übergeordnete Ströme 2. und 3. Ordnung keinen Rückstau anzeigt,
c) der Fahrmanöverzähler kein aktuelles Fahrmanöver für übergeordnete Fahrzeuge 2. oder 3. Ord-
nung bzw. Fahrzeuge der eigenen Fahrtrichtung anzeigt und
d) der Zeitlückenmerker einen für das Fahrmanöver ausreichend großen zeitlichen Abstand zum
nächsten übergeordneten Fahrzeug, der entweder der Grenz- oder Folgezeitlücke (s. Tab. 5-1)
entsprechen muss, anzeigt. Zusätzlich muss die aktuell benutzte Zeitlücke im Hauptstrom min-
destens die Größe t n tg f+ ⋅  haben, wenn auch das (n+1)-te Fahrzeug abfließen soll.
Für die Simulation der Nebenstraßenzufahrten des Musterknotens 7 (Mischfahrstreifen für alle
Fahrtrichtungen der Nebenstraße) war es notwendig, die Abflussbedingung b) zu verändern, da sie
in der oben angegebenen Form zwangsläufig zu einer Selbstblockade der beiden Nebenstraßenzu-
fahrten führen würde. Linkseinbieger auf dem Musterknoten 7 können auch dann abfließen, wenn
in der gegenüberliegenden Nebenstraßenzufahrt Fahrzeuge 2. oder 3. Ordnung gestaut sind, in
erster Position jedoch ein Linkseinbieger wartet.
Durch die programminterne Reihung der Fahrmanöverlogik hinter dem Zeitlückenmerker kann ein
an der Wartelinie ankommendes Nebenstromfahrzeug noch im gleichen Zeitschritt abfließen, falls
die oben angegebenen Voraussetzungen hierfür erfüllt werden und kein weiteres Fahrzeug im Fahr-
streifen vor ihm warten muss.
Konnte ein Nebenstromfahrzeug abfließen, so wird die Anzahl der wartenden Fahrzeuge in dessen
Strom (z. B. MAXPNROL, s. Bild 5-4) um den Wert eins verringert.
5.1.4 Simulationsdauer und Vorgehensweise
Zu Beginn der Simulation wurden durch das Simulationsprogramm vier aus den 5184 zur Auswahl
stehenden Zeitlückenbändern nach dem Zufallsprinzip ausgewählt und den vier Zufahrtsrichtungen
(West, Ost, Süd u. Nord) zugeordnet, wobei keine aus dem gleichen ursprünglichen Zeitlücken-
band erstellten Zeitlückenbänder gemeinsam in einem Simulationslauf verwendet wurden.
Die Anzahl der vorhandenen Fahrzeuge war zu Beginn der Simulation in allen Zufahrten null. Um
ein Einschwingen zu ermöglichen, wurden die Ergebnisse erst nach 30 min Simulationsdauer
registriert. Die jeweils ausgewertete Simulationsdauer betrug 60 min.
5.1.5 Ergebnisermittlung
Die Simulationsergebnisse wurden anhand von Zustandsmeldungen der Rückstau- und Zeitlücken-
merker sowie des Fahrmanöverzählers bestimmt.
Wahrscheinlichkeit für rückstaufreien Zustand
Die Wahrscheinlichkeit für rückstaufreien Zustand wurde für Ströme 2. und 3. Ordnung ermittelt.
Als rückstaufrei galt ein Strom, wenn
a) der Rückstaumerker keinen Rückstau anzeigte und
b) das zuletzt abgeflossene Fahrzeug der eigenen Fahrtrichtung sein Fahrmanöver abgeschlossen
hatte (Fahrmanöverzähler = 0).
Eine Veränderung der beschriebenen Regel musste wiederum für die Nebenstraßenzufahrten des
Musterknotens 7 vorgenommen werden. Ein rückstaufreier Zustand lag für Rechtseinbieger und
kreuzende Fahrzeuge auch dann vor, wenn zwar ein oder mehrere Fahrzeug(e) dieser Fahrtrich-
tungen gestaut war(en), vor ihm/ihnen in erster Position jedoch ein Linkseinbieger stand.
Die Abfrage erfolgte in jedem Zeitschritt. Zuerst wurde der Rückstaumerker abgefragt. Zeigte
dieser keinen Rückstau für den betrachteten Strom an, wurde in einem zweiten Schritt der Fahr-
manöverzähler nach dem
Ende des Fahrmanövers
des zuletzt abgeflossenen
Fahrzeuges der eigenen
Fahrtrichtung abgefragt.
Bild 5-5 zeigt die Abfrage
nochmals als Flussdia-
gramm.
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einen rückstaufreien Zustand, so wurde ein zu Beginn des Untersu-
etzter Zähler (ARZ) um den Wert eins erhöht. Die Wahrscheinlichkeit
gab sich entsprechend zu
36000
ARZp0 = . (5-1)
h für mehrere Ströme gemeinsam, um den Zeitbereich, in dem
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Bild 5-5
Abfragelogik für rückstaufreien Zustand (außer Musterknoten 7)
in die erste Position rückenden Fahrzeuges wurde dabei mit Hilfe von Zufallszahlen und der vor
Beginn der Simulation bekannten Verkehrsstärkeaufteilung ermittelt.
Zum anderen wurden für weitere Pseudoströme (in Abhängigkeit zur Anzahl der Ströme auf einem
Mischfahrstreifen), die so behandelt wurden als ob sie auf eigenen Fahrstreifen fahren würden,
Einzelkapazitäten ermittelt ( kC′ ). Mit Hilfe der ermittelten Kapazitäten und Einzelkapazitäten
werden in Punkt 5.5 Untersuchungen über die Anwendbarkeit der Mischformel zur Ermittlung der
Gesamtkapazität von auf Mischfahrstreifen fahrenden Strömen durchgeführt.
Wartezei
Untersuch
(s. Bild 5
Abstand z
notwendigN
mindestens einem Pseudo-
strom übergeordneter Strom
Pseudostrom 1       Kapazität Cm
Pseudoströme 2, 3, 4
     Einzelkapazitäten C     , C     , C     SLSGSR
Pseudostrom: Strom unendlicher Größe
zur Ermittlung von Kapazitäten
oder Einzelkapazitäten.
Pseudoströme haben keine
weiteren Auswirkungen auf
den Simulationsablauf.
, ,,48
Bild 5-6
Prinzip der Kapazitätsermittlung mit Hilfe von Pseudoströmen
unendlicher Größe
t in erster Position
ungen zu Wartezeiten von Fahrzeugen in erster Position wurden nur für Pseudoströme
-6) durchgeführt. Der Begriff Wartezeit in erster Position wird daher mit dem zeitlichen
wischen zwei aus einem Pseudostrom abfließenden Fahrzeugen definiert. Er schließt den
en Zeitbedarf für das Nachrücken aus der zweiten in die erste Position mit ein.
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5.2 Wahrscheinlichkeit für rückstaufreien Zustand
5.2.1 Einzelwahrscheinlichkeiten in Strömen 2. und 3. Ordnung
5.2.1.1 Einleitung
Für die Ermittlung der Wahrscheinlichkeit für rückstaufreien Zustand ist es notwendig, deren
weitere Verwendung zu betrachten. In erster Linie werden die berechneten Wahrscheinlichkeiten
bei der Kapazitätsberechnung von Strömen 3. und 4. Ordnung berücksichtigt. Daher sind für
Ströme 2. und 3. Ordnung folgende zwei Zustände zu beschreiben (Definition des rückstaufreien
Zustandes, s. a. Punkt 5.1.5):
a) Im betrachteten Strom ist kein Fahrzeug gestaut.
b) Kein Fahrzeug des betrachteten Stroms führt ein Fahrmanöver aus.
Diese Betrachtungsweise lehnt sich an die Definition des rückstaufreien Zustandes, wie sie Groß-
mann in /15/ verwendet, an. Analog zu Siegloch und Großmann kommt in der vorliegenden Arbeit
der Wert der Folgezeitlücke für die Dauer eines Fahrmanövers zur Anwendung. Daraus folgt, dass
jedes Nebenstromfahrzeug eine Mindestblockadezeit in Höhe der Folgezeitlücke aufweist.
Für die Ströme 2. und 3. Ordnung auf den Mischfahrstreifen der Nebenstraße von Musterknoten 7
(nur ein Fahrstreifen für alle Richtungen) ist eine abgeänderte Definition von Zustand a) notwendig,
um dem tatsächlichen Verkehrsablauf auf diesem Musterknoten Rechnung zu tragen:
a)* Im betrachteten Strom (Rechtseinbieger und kreuzende Fahrzeuge) ist kein Fahrzeug gestaut
und/oder in erster Position steht ein Linkseinbieger (4. Ordnung).
Ansätze zur Berechnung der Wahrscheinlichkeit für rückstaufreien Zustand in Einzelströmen sind
von verschiedenen Autoren bekannt.
Für Ströme 2. Ordnung entwickelte Kremser /24/ die folgende Funktion:
( ) −⋅+−⋅+


 −⋅−
= −⋅
−⋅⋅
)t(tq1eqq
eeqq
p
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)t(tq
21
)t(tqtq
21
0
fg1
fg1g1
(5-2)
mit
3600
q
q p1 = (5-3)
und
3600
q
q N2 = (5-4)
qp Größe des Hauptstroms [Kfz/h],
qN Verkehrsstärke im Strom 2. Ordnung [Kfz/h].
Kremsers Ansatz beschreibt die Wahrscheinlichkeit, dass kein Fahrzeug des Nebenstroms warten
muss. Da er in die Wartezeit eine sog. Orientierungszeit einbezieht, entspricht dies der oben defi-
nierten Wahrscheinlichkeit für rückstaufreien Zustand, sofern man die Orientierungszeit als
Mindestblockadezeit der Länge tf betrachtet.
Brilon berichtet in /3/ über einen guten Zusammenhang zwischen den mit Gl. (5-2) ermittelten
Werten für rückstaufreien Zustand und dem Sättigungsgrad g:
/Cq-y=g-yf(g)p N0 == , (5-5)
C Kapazität des Nebenstroms [Kfz/h],
wobei für y der Wert 0,98 als hinreichend genau angegeben wird.
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Der in /17/ von Harders vorgestellte Ansatz konzentriert sich auf die reine Betrachtung des
jeweiligen Stroms. Auswirkungen auf untergeordnete Ströme werden nicht berücksichtigt. Die
Wahrscheinlichkeit für den rückstaufreien Zustand p0k in einem Strom k der Größe qN lautet danach
∏−
=
⋅⋅−
−= 1n
1i
0iN
N
0k
pqC
qCp
γ
 , (5-6)
wobei die p0-Werte aller übergeordneten Ströme einzubeziehen sind. Für den Wert γ gibt Harders
den folgenden, auf der negativen Exponentialfunktion beruhenden Ansatz an:
)/3600tqt(q fNgpeγ ⋅+⋅−= , (5-6a)
qp Größe des Hauptstroms von Strom k [Kfz/h].
Eine Vereinfachung von Gl. (5-6) stellt die in den HBS-Entwurf /4/ übernommene Funktion von
Siegloch /37/
p0 = 1 – qN/C = 1 - g (5-7)
dar, bei der jedem Fahrzeug eine Mindestblockadezeit zugeordnet ist. Die Werte von Gl. (5-7)
liegen i. d. R. unter den Werten von Gl. (5-6).
Die analytische Herleitung setzt die Kenntnis über die Zeitlückenverteilung in den beteiligten Fahr-
zeugströmen voraus. Die damit verbundenen Schwierigkeiten wurden bereits im Punkt 2.2 aufge-
zeigt. Weiterhin wären eine Reihe von vereinfachenden Annahmen notwendig. Diese Probleme
werden durch die Betrachtung von Simulationsergebnissen umgangen.
5.2.1.2 Ergebnisse
Die nachfolgend betrachteten Ergebnisse wurden mit dem Datensatz 1 für Grenz- und Folgezeit-
lücken ermittelt (s. Tab. 5-1).
In einem ersten Schritt wurden die Simulationsergebnisse für Ströme 2. Ordnung mit eigenem
Fahrstreifen (Werte der Musterknoten 1 bis 9) mit den Funktionen nach Kremser (5-2) sowie nach
Siegloch (5-7) verglichen. Für die Berechnungen wurden die in den Simulationsläufen ermittelten
Verkehrsstärken und Kapazitäten verwendet.
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Bild 5-7 zeigt den Vergleich der simulierten (Abszisse) mit den berechneten Werten (Ordinate).
Deutlich wird, dass im Mittel eine gute Übereinstimmung zwischen den nach Kremser berechneten
Werten und den Simulationsergebnissen gegeben ist. Die gute Übereinstimmung ist umso
erstaunlicher, da der Ansatz von Kremser auf einem poissonschen Verkehrsfluss beruht, der bei der
überwiegenden Mehrzahl der verwendeten Zeitlückenbänder nicht gegeben ist.
Von Nachteil ist, dass der Ansatz von Kremser nicht für Ströme 3. Ordnung angewendet werden
kann.
Der vereinfachte Berechnungsansatz (5-7) nach Siegloch liefert dagegen im Vergleich zu den simu-
lierten Ergebnissen fast durchweg zu hohe Werte und ist daher ebenso wie Gl. (5-6) im Rahmen
von Kapazitätsberechnungen wenig geeignet.
Für die weiteren Untersuchungen wurden die simulierten Verkehrsstärken der Nebenströme, die
Sättigungsgrade sowie die Wahrscheinlichkeitswerte in Klassen mit Klassenbreiten von
qN = 100 Pkw/h und g = 0,05 eingeteilt. Anschließend wurden die Klassenmittelwerte einer Regres-
sionsanalyse unterzogen, wobei die Regressionsfunktionen der Form
g),f(qp N0 = (5-8)
die Randbedingungen
g = 0  →  p0 = 1   und   g = 1  →  p0 = 0
erfüllen mussten.
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Bild 5-8
Simulierte Wahrscheinlichkeiten für rückstaufreien Zustand in Strömen
2. Ordnung  auf eigenem Fahrstreifen (alle Musterknoten)
 5-8 ersichtliche Lage der simulierten Wahrscheinlichkeitswerte unterhalb der Kurve
empfiehlt für Gl. (5-8) eine Parabelfunktion. Um die geforderten Randbedingungen ein-
önnen, ist dabei folgende Grundform notwendig:
1ga)(1 +⋅+− . (5-9)
suchungen ergaben einen engen exponentiellen Zusammenhang zwischen dem
en a und der Größe des Nebenstroms qN, der in den Bildern 5-9 bis 5-11 in den
unktionen für Gl. (5-9) ersichtlich ist.
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Funktion der Wahrscheinlichkeit für rückstaufreien Zustand in Strömen 2. Ordnung mit
eigenem Fahrstreifen (alle Musterknoten), Darstellungsform: f(g) = g + p0
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Bild 5-10
Funktion der Wahrscheinlichkeit für rückstaufreien Zustand in Strömen 3. Ordnung mit
eigenem Fahrstreifen (alle Musterknoten), Darstellungsform: f(g) = g + p0
en Bildern 5-9 bis 5-11 ist die Summe aus Sättigungsgrad und Wahrscheinlichkeit für
staufreien Zustand über dem Sättigungsgrad aufgetragen, eine Darstellungsform wie sie bereits
 Brilon in /3/ bei der Diskussion des Ansatzes von Kremser verwendet wurde. Die Form der
ittelten Regressionskurven (alle Bestimmtheitsmaße bei ungruppierten Werten ≥ 0,98)
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entspricht qualitativ dem Verlauf der von Brilon angegebenen Kurven. Zu beachten ist, dass im
Gegensatz zu Brilon, der Kurven für verschiedene Hauptstromgrößen qp angegeben hat, hier die
Kurven den Verkehrsstärken des betrachteten Nebenstroms (qN) zugeordnet sind.
Aufgrund ihrer gegenseitigen Behinderung ist es fragwürdig, rechtseinbiegende und kreuzende
Ströme getrennt zu betrachten, sofern diese einen gemeinsamen Fahrstreifen benutzen müssen. Auf
den Musterknoten 2 bis 5 wurde daher die Auswertung der rückstaufreien Zustände für die Misch-
ströme und nicht getrennt für deren Einzelströme vorgenommen (s. Bild 5-11).
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Bild 5-11
Funktion der Wahrscheinlichkeit für rückstaufreien Zustand in den Mischströmen
(Rechtseinbieger + kreuzende Fahrzeuge) des Musterknotens 2,
Darstellungsform: f(g) = g + p0
en Bildern 5-9 bis 5-11 ist deutlich zu erkennen, dass die Abweichung der Regressionskurven
 der Gleichung p0 = 1 - g (entspricht g + p0 = 1) mit zunehmender Verkehrsstärke qN abnimmt
 jeweils im Bereich von g = 0,5 ein Maximum besitzt. Die Kurven decken mit ihren ange-
enen Wertebereichen (durchgezogene Linien) die in der Praxis auftretenden Fälle für die
bination aus Sättigungsgrad und Verkehrsstärke des Nebenstroms weitgehend ab. Eine
rpolation zwischen den Kurven ist möglich.
 aufgeführten Ergebnisse in Bild 5-11 beziehen sich auf den Verkehrsablauf auf einer Kreuzung,
der alle Fahrbeziehungen zugelassen sind. Ebenfalls durchgeführte Untersuchungen zur
rscheinlichkeit für rückstaufreien Zustand in Mischströmen der Musterknoten 3 bis 5 zeigten
e signifikanten Unterschiede zu den angegebenen Ergebnissen. Ebenso führten die
ersuchungen mit dem tg-tf-Datensatz 2 zu keinen wesentlich abweichenden Erkenntnissen.
die Ströme 2. und 3. Ordnung in den Nebenstraßenzufahrten von Musterknoten 7 (ein Fahrstrei-
für alle Fahrtrichtungen) war es nicht möglich, einen erkennbaren Zusammenhang zwischen
 Sättigungsgrad und der Wahrscheinlichkeit für rückstaufreien Zustand herzustellen (Bild 5-12).
rfür dürften in erster Linie die Behinderung dieser Ströme durch die auf dem gleichen
rstreifen fahrenden Linkseinbieger sowie die gewählte Definition (s. Punkt 5.2.1.1) verantwort-
 sein. Gemäß Definition herrscht im Mischstrom auch dann rückstaufreier Zustand, wenn
rzeuge 2. und 3. Ordnung gestaut sind, jedoch in erster Position ein Linkseinbieger steht.
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Bild 5-12
Wahrscheinlichkeit für rückstaufreien Zustand in den Mischströmen
der Nebenstraße von Musterknoten 7 in Abhängigkeit zum
Sättigungsgrad
Eine vergleichbare Beziehung wurde bereits von Großmann in /15/ mit Hilfe von Simulationsrech-
nungen aufgestellt:
x0,6
3x
xx0,65p0z ⋅++−⋅= mit    0i0LA20LA1 pppx ⋅⋅= . (5-11)
In beiden Fällen müssen zunächst die Einzelwahrscheinlichkeiten getrennt berechnet werden.
Die Wahrscheinlichkeit für rückstaufreien Zustand in Rechtseinbiegerströmen ist hingegen unab-
hängig vom Geschehen in anderen Strömen 2. oder 3. Ordnung, sofern die Ströme 2. und
3. Ordnung in der Nebenstraße auf eigenen Fahrstreifen fahren. Demzufolge berechnet sich die
Wahrscheinlichkeit, dass auf einer Kreuzung in den einem Linkseinbiegerstrom k übergeordneten
Strömen (Linksabbieger, gegenüberliegende Geradeausfahrer und gegenüberliegende Rechtsein-
bieger) gleichzeitig rückstaufreier Zustand herrscht, zu
0RE0z0k ppW ⋅= . (5-12)
Diese Vorgehensweise ist jedoch fragwürdig, sofern für Rechtseinbieger und kreuzende Fahrzeuge
nur ein gemeinsamer Fahrstreifen zur Verfügung steht, da sich diese Ströme gegenseitig behindern.
5.2.2.2 Ergebnisse
Da im Simulationsprogramm sowohl die Einzelwahrscheinlichkeiten als auch die Wahrscheinlich-
keiten für gleichzeitigen rückstaufreien Zustand in mehreren Strömen ermittelt wurden, ist es mög-
lich, die verschiedenen Berechnungsansätze mit Simulationsergebnissen zu vergleichen. Zunächst
werden die Ergebnisse für gleich-
zeitigen rückstaufreien Zustand in den
beiden Linksabbiegerströmen der
Hauptstraße und einem kreuzenden
Strom der Nebenstraße (3. Ordnung)
von Musterknoten 1 betrachtet.
Im Bild 5-13 sind den simulierten
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(p0LA1 ⋅ p0LA2 ⋅ p0KR) gegenübergestellt.
Deutlich wird, dass die simulierten
Werte geringfügig über den Produkten
der simulierten Einzelwahrscheinlich-
keiten liegen.
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Bild 5-14
Vergleich simulierter Werte der Wahrscheinlichkeit für gleichzeitigen rückstaufreien Zustand in
konfliktierenden Strömen 2. und 3. Ordnung mit Berechnungsergebnissen nach Wu bzw.
Großmann (Musterknoten 1)
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lichkeiten für gleichzeitigen rückstaufreien Zustand
htseinbiegenden und kreuzenden Strömen
ebenstraße von Musterknoten 2
terknoten 2 (Mischfahrstreifen für Rechtseinbieger
meinsame Wahrscheinlichkeit für rückstaufreien
rt mit den Wahrscheinlichkeiten für rückstaufreien
en. Die dabei errechneten Werte entsprechen der
rgeordnete Linkseinbieger). Wie Bild 5-15a zeigt,
hrscheinlichkeiten berechneten Werte geringfügig
itswerte. Die Anwendung von Gl. (5-10) ergibt
zungen mit Mischfahrstreifen in der Nebenstraße
der Wahrscheinlichkeiten für rückstaufreien
ie Probleme bei der Berechnung der Wahrschein-
dere von Mischströmen. Ebenso werden die
cheinlichkeiten für gleichzeitigen rückstaufreien
Zustand in mehreren Strömen aufgezeigt (Punkt 5.2.2). Für Kapazitätsberechnungen werden daher
die in Tab. 5-2 aufgeführten Berechnungsempfehlungen gegeben.
Tab. 5-2 Berechnungsempfehlungen für die Wahrscheinlichkeit für rückstaufreien Zustand
1. Ströme 2. Ordnung auf eigenem
Fahrstreifen 1g)e6481,01(ge6481,0p
NN q0029,02q0029,0
0 +⋅⋅+−⋅⋅= ⋅−⋅−   (5-9a)
2. Ströme 3. Ordnung auf eigenem
Fahrstreifen
p0 = 1 – qN / C  (5-7)
3. Ströme 2. und 3. Ordnung auf
gemeinsamem Fahrstreifen
gemeinsame Betrachtung: p0 = 1 – qN / C  (5-7)
4. Wahrscheinlichkeit für gleichzeiti-
gen rückstaufreien Zustand in
mehreren Strömen 2. Ordnung auf
eigenem Fahrstreifen
Produkt der Einzelwahrscheinlichkeiten
5. Wahrscheinlichkeit für gleichzeiti-
gen rückstaufreien Zustand in
mehreren Strömen 2. und
3. Ordnung
Produkt der Einzelwahrscheinlichkeiten
Die Berechnungsempfehlungen sollen nachfolgend diskutiert werden.
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Die Berechnung der
Wahrscheinlichkeit für
rückstaufreien Zustand
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Ergebnisse, wie der
Vergleich simulierter
und berechneter Werte
in Bild 5-16 zeigt.
Die Verwendung des
Ansatzes von Kremser
(5-2) ist aufgrund seiner
komplizierten Form nur
in Rechenprogrammen
als praktikabel anzu-
sehen.
Empfehlungen 2 und 3
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(5-7) führt im Mittel zu einer geringfügigen Überschätzung der Wahr-
ufreien Zustand in Strömen 3. Ordnung bzw. in aus Strömen 2. und
ischströmen (s. Bilder 5-10 und 5-11).
scheinlichkeit für gleichzeitigen rückstaufreien Zustand in mehreren Strö-
ils eigenem Fahrstreifen, kann, wie bereits im Punkt 5.2.2 erwähnt, über
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Bild 5-16
Vergleich simulierter und mit Gl. (5-9a) berechneter
Wahrscheinlichkeiten für rückstaufreien Zustand in Strömen
2. Ordnung mit eigenem Fahrstreifen (alle Musterknoten)
die Multiplikation der Einzelwahrscheinlichkeiten erfolgen. Im Bild 5-17 ist die Wahrscheinlichkeit
für gleichzeitigen rückstaufreien Zustand in den Linksabbiegerströmen auf Musterknoten 2 (= W0SG)
dargestellt. Wie zu erkennen ist, stellt das Produkt der simulierten Einzelwahrscheinlichkeiten
(p0WL und p0OL) im
Mittel eine gute
Annäherung an die
simulierten Werte für
W0SG dar. Dies zeigt
auch die Regressions-
funktion, die keine prak-
tisch relevante Abwei-
chung von der winkel-
halbierenden Geraden
W0SGber = W0SGsim zeigt.
Empfehlung 5
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men 2. und 3. Ordnung,
sofern diese Ströme
einander vorfahrtrecht-
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verwendeten Werte für
die Einzelwahrschein-
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Empfehlungen 2 und 3
für die Ermittlung der
Einzelwahrscheinlich-
keiten von Strömen
3. Ordnung bzw. von
Mischströmen in der
Nebenstraßenzufahrt, so
gleicht sich die aus
diesen Empfehlungen
resultierende Über-
schätzung zumindest
teilweise wieder aus. Dies
zwischen simulierten und 
lichkeiten für gleichzeitigen
Strömen der Musterknoten
zwischen den berechneten u
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Regressionsgerade (graphisch nicht dargestellt):
W0SGber = 0,9819 . W0SGsim + 0,023   B = 0,9818
W0SGber = W0SGsim tg-tf-Datensatz 1Bild 5-17
Vergleich simulierter und berechneter Werte für W0SG
(Musterknoten 2)0,0
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Regressionsgerade (graphisch nicht dargestellt):
W0SLber = 1,0147 . W0SLsim + 0,0045   B = 0,9888
W0SLber = W0SLsim
W0SLber = p0WL . p0OL . p0NR . p0NG
tg-tf-Datensatz 158
 zeigen die in den Bildern 5-18 und 5-19 angestellten Vergleiche
mit Hilfe der Empfehlungen aus Tab. 5-2 berechneten Wahrschein-
 rückstaufreien Zustand in allen dem Strom Süd-Links übergeordneten
 1 bzw. 2. Es ist jeweils deutlich zu erkennen, dass die Unterschiede
nd den simulierten Werten im Mittel nur gering sind.
2 für die Grenz- und Folgezeitlücken durchgeführte Untersuchungen
benso wurden bei Simulationsrechnungen an Kreuzungen mit nur einem
rknoten 5) keine wesentlich abweichenden Ergebnisse ermittelt.
Bild 5-18
Vergleich simulierter und berechneter Werte für W0SL
(Musterknoten 1)
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Regressionsgerade (graphisch nicht dargestellt):
W0SLber = 1,0119 . W0SLsim + 0,0023   B = 0,9848
W0SLber = W0SLsim
W0SLber = p0WL . p0OL . p0NR/NG
tg-tf-Datensatz 1Bild 5-19
Vergleich simulierter und berechneter Werte für W0SL (Musterknoten 2)
uhalten, dass die in Tab. 5-2 gegebenen Berechnungsempfehlungen durch Vergleiche
n und berechneten Wahrscheinlichkeitswerten bestätigt werden. Sie können daher für
n sowie für Kreuzungen, auf denen keine Linkseinbieger kreuzende oder
nde Fahrzeuge der Nebenstraßenzufahrt behindern sowie Linksabbiegefahrstreifen
straße vorhanden sind, angewendet werden.
chnungsbeispiel 1
n Berechnungsempfeh-
cheiden sich in einigen
den Vorgaben im HBS-
Die Unterschiede zwi-
mpfehlungen und der
ise in /4/ werden nach-
and einer Kreuzung
-20) aufgezeigt. Die
echnung wird dabei nur
om Süd-Links durch-
tsfunktion wird für alle
tlich die Funktion
/3600tq
f
0pe
t
600 ⋅−⋅ (2-18)
nung:
qN [Pkw/h] qp [Pkw/h] C
70 220
120 360
120 200
120 Pkw/h  50 Pkw/h59
 [Pkw/h] g = qN / C [-] p0 = 1 – qN/C [-] /4/ p0 (5-9a) [-]
1090 0,0642 0,9358 0,9040
914 0,1313 0,8687 0,8165
882 0,1360 0,8640 -
N
40 Pkw/h
180 Pkw/h
120 Pkw/h70 Pkw/h
300 Pkw/h
60 Pkw/h
C ?
Linksabbieger:
Rechtseinbieger:
kreuzende Fzge:
Linkseinbieger:
t   = 5,8 s    t  = 2,5 s
t   = 6,5 s    t  = 3,1 s
t   = 6,5 s    t  = 4,0 s
t   = 7,2 s    t  = 3,9 s
g
g
g
g f
f
f
f
Bild 5-20
Kreuzung für Berechnungsbeispiel
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Strom Nord-Gerade (3. Ordnung):
qN = 50 Pkw/h qp = 750 Pkw/h G = 352 Pkw/h
nach /4/: C = 0,9358 ⋅ 0,8687 ⋅ 352 = 287 Pkw/h
p0NG = 1 – 50/287 = 0,8258
Kapazität des Mischstroms Nord-Rechts/Nord-Gerade (Ansatz nach Harders):
NG
NNGNNRNNG
NR
NNGNNRNNR
NR/NG
C
)q/(qq
C
)q/(qq
1C +++
=
287
0,2941
882
0,7059
1CNR/NG
+
=  = 548 Pkw/h
nach Tab. 5-2: C = 0,9040 ⋅ 0,8165 ⋅ 352 = 260 Pkw/h
Kapazität des Mischstroms Nord-Rechts/Nord-Gerade (Ansatz nach Harders):
NG
NNGNNRNNG
NR
NNGNNRNNR
NR/NG
C
)q/(qq
C
)q/(qq
1C +++
=
260
0,2941
882
0,7059
1CNR/NG
+
=  = 518 Pkw/h
p0NR/NG = 1 – 170/518 = 0,6718
Strom Süd-Links (4. Ordnung):
qp = 870 Pkw/h G = 260 Pkw/h
nach /4/:
0NG
0NG
0OL0WL
0OL0WL
0z
p
p1
pp
pp1
1
1p −+−+
=
⋅
⋅
0,8258
0,82581
0,86870,9358
0,86870,935811
1p0z −+⋅
⋅−+
=  = 0,6939
C = 0,8640 ⋅ 0,6939 ⋅ 260 = 156 Pkw/h
nach Tab. 5-2: C = 0,9040 ⋅ 0,8165 ⋅ 0,6718 ⋅ 260 = 129 Pkw/h
Das Beispiel ergibt mit 156 bzw. 129 Pkw/h einen Unterschied von 27 Pkw/h bzw. 17,3 % für die
Kapazität des Stroms Süd-Links. Der Unterschied für die Kapazität des Stroms Nord-Gerade
beträgt 27 Pkw/h bzw. 9,4 % und für den Mischstrom Nord-Rechts/Nord-Gerade 30 Pkw/h (5,5 %).
Der Berechnungsaufwand ist in etwa als gleich einzuschätzen.
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5.3 Größe des Hauptstroms von Strömen 3. und 4. Ordnung
5.3.1 Einleitung
Der Anteil von Fahrzeugen, der in die Kapazitätsberechnung von Strömen 3. und 4. Ordnung als
Fahrzeuge des Hauptstroms einzurechnen ist, wurde in der Vergangenheit kontrovers diskutiert. Als
unstrittig galt dabei, alle übergeordneten Ströme 1. Ordnung vollständig in den Hauptstrom einzu-
rechnen. Der Rechtsabbiegerzuschlag von 0,5 ⋅ qBRA gilt bei fehlendem Rechtsabbiegefahrstreifen als
Kompromiss. Er dient zur Berücksichtigung des Einflusses von links kommender Rechtsabbieger
auf das Fahrverhalten der Fahrzeugführer in einbiegenden bzw. kreuzenden Strömen.
Hingegen existieren unterschiedliche Ansichten über die einzurechnenden Anteile von Strömen 2.
und 3. Ordnung. Nachfolgend werden die einzelnen Ansätze kurz vorgestellt und diskutiert.
Ansatz nach Harders /17/
Im Ansatz von Harders werden alle übergeordneten Fahrzeuge als Hauptstromfahrzeuge in die
Ermittlung der Grundkapazität eingerechnet. Diese Vorgehensweise wird in /17/ nicht weiter
diskutiert oder begründet. Da die Grundkapazität jedoch mit Hilfe der Wahrscheinlichkeit für
rückstaufreien Zustand zu verringern ist, wurde diesem Ansatz häufig unterstellt, übergeordnete
Fahrzeuge 2. und 3. Ordnung doppelt zu berücksichtigen (s. z. B. Brilon /3/). Der Ansatz nach
Harders findet jedoch im FGSV-Merkblatt /10/ und im HBS-Entwurf /4/ Verwendung.
Ansatz nach Siegloch /37/
Siegloch betrachtet bei der Ermittlung der Wahrscheinlichkeit für rückstaufreien Zustand alle
Nebenstromfahrzeuge als Fahrzeuge, die nicht frei durchfahren können. Daraus leitet er den Ansatz
ab, in den Hauptstrom von Strömen 3. und 4. Ordnung nur übergeordnete Fahrzeuge 1. Ordnung
einzurechnen. Diese Vorgehensweise kann bestenfalls als Näherungslösung angesehen werden, da
durch Fahrzeuge 3. und 4. Ordnung auch Zeitlücken genutzt werden können, die von Fahrzeugen
2. oder 3. Ordnung begrenzt werden.
Ansätze nach Schnabel /35/, /36/
In /36/ schlägt Schnabel vor, die Größe des Hauptstroms nach ∑∑ += BifB1pk qqq (5-13)
mit∑ B1q Summe der Fahrzeuge von übergeordneten Strömen 1. Ordnung [Kfz/h]
∑ Bifq Summe der frei durchfahrenden Fahrzeuge von übergeordneten Strömen 2. bzw. 2. und3. Ordnung [Kfz/h]
zu berechnen, wobei die Werte für Bifq  nach Harders zu ∏
=
⋅⋅=
n
1j
0jBiBif pqq γ (5-14)
mit
)/3600tqt(q fNgpeγ ⋅+⋅−= (5-6a)
Biq Bemessungsverkehrsstärke von Strom i [Kfz/h]
 n Anzahl der Strom i übergeordneten Ströme 2. und 3. Ordnung [-]
0jp Wahrscheinlichkeit für rückstaufreien Zustand im Strom i übergeordneten Strom j [-]
ermittelt werden.
Die bloße Einbeziehung von frei durchfahrenden Fahrzeugen hält einer genauen Untersuchung
nicht in jedem Fall stand. Betrachtet man den Hauptstrom für einen Strom 4. Ordnung, so können
Fahrzeuge 2. Ordnung u. U. auch dann noch frei durchfahren, wenn in anderen Strömen 2. oder
3. Ordnung kein rückstaufreier Zustand gegeben ist. Es ist also nicht die Anzahl der frei
durchfahrenden Fahrzeuge entscheidend, sondern die Anzahl von Fahrzeugen, die am Knotenpunkt
eintreffen, während in allen übergeordneten Strömen rückstaufreier Zustand herrscht.
Wiederum als Kompromiss ist der in /35/ dargelegte Ansatz anzusehen, bei dem grundsätzlich nur
übergeordnete Ströme auf der Hauptstraße in den Hauptstrom voll eingerechnet werden. Fahrzeuge
aus der Nebenstraße werden stets als behindert angesehen und nicht mit eingerechnet. Dieser
Ansatz erscheint zumindest für kreuzende Fahrzeuge 3. Ordnung akzeptabel. Die Vernachlässigung
von Rechtseinbiegern im Hauptstrom für Linkseinbieger auf Kreuzungen ist hingegen als kritisch
zu betrachten.
Wie bereits kurz erwähnt, ist es
nicht sinnvoll, ausschließlich frei
durchfahrende Fahrzeuge in den
Hauptstrom einzurechnen. Fahr-
zeuge eines übergeordneten
Stroms i, die während des rück-
staufreien Zustandes für den
Nebenstrom k ankommen, sind
Teil einer Zeitlücke, die von
einem Nebenstromfahrzeug u. U.
hätte genutzt werden können.
Dies gilt auch dann, wenn das
eintreffende Fahrzeug anschlie-
ßend selbst durch übergeordnete
Fahrzeuge behindert wird. Es ist
daher zutreffender, alle
übergeordneten Fahrzeuge, die
während der rückstaufreien
Zeit T ⋅ W0k eintreffen, in den
Hauptstrom qpk einzurechnen.
Diese Überlegungen werden
nochmals im Bild 5-21 für den
Strom Süd-Links als zu betrach-
tenden Nebenstrom verdeutlicht.
Direkt unterhalb der Zeitachse sind d
0SLW  + 0SLW  = 1 gilt. Anschließend
Links übergeordnet sind (Musterkno
aufgetragen, über deren Annahme
entscheiden kann (Z0SL). Streng betr
sich nicht ausschließlich um die ze
handelt. Zum besseren Verständnis w
dem untersten Graphen grau darges
dabei um Zeitlücken zwischen
- zwei frei durchfahrenden Fahrzeug
- einem frei durchfahrenden Fahrze
anschließend mindestens eine Mind
- dem Ende einer Blockadezeit ( W
eintreffenden Fahrzeug
handelt. Deutlich wird auch, dass d
Strömen begrenzt werden könnenZeit
W0SL
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OG
WL
OL
NR
NG
Wahrscheinlichkeit dafür, dass in allen dem Strom
Süd-Links übergeordneten Strömen gleichzeitig
rückstaufreier Zustand herrscht.
W       :0SL
Z      = Zeitlücken, über deren Annahme oder Ablehnung ein
Fahrzeugführer im Strom Süd-Links entscheiden kann.
= Anzahl der während T  W       eintreffenden Fahrzeuge.0SL
0SL
.62
arin die beiden Zustände 0SLW  und 0SLW  aufgetragen, wobei
 folgen die Zeitlückenbänder der Ströme, die dem Strom Süd-
ten 1). Auf dem untersten Graphen sind diejenigen Zeitlücken
 oder Ablehnung ein Fahrzeugführer im Strom Süd-Links
achtet ist die Bezeichnung Zeitlücke für Z0SL nicht exakt, da es
itlichen Abstände zwischen zwei durchfahrenden Fahrzeugen
ird der Begriff Zeitlücke jedoch auch für die im Bild 5-21 auf
tellten Zeitbereiche beibehalten. Zu erkennen ist, dass es sich
en in Strömen 1. Ordnung,
ug 1. Ordnung und einem Fahrzeug 2. oder 3. Ordnung, die
estblockadezeit nach sich ziehen oder
0SL ) und dem nächsten in einem der übergeordneten Ströme
ie Zeitlücken Z0SL von Fahrzeugen aus allen übergeordneten
. Daraus folgt, dass alle einem Strom k gemäß StVO
Bild 5-21
Zeitlücken, über deren Annahme oder Ablehnung ein
Fahrzeugführer im Strom Süd-Links entscheiden kann
(Musterknoten 1)
63
übergeordneten Ströme i bei der Bestimmung des Hauptstroms qpk berücksichtigt werden
müssen. Entscheidend ist die Frage, mit welchem Anteil diese Ströme einzurechnen sind.
In Bild 5-21 ist weiterhin zu erkennen, dass die Anzahl der Zeitlücken Z0SL der Anzahl der über-
geordneten Fahrzeuge, die im Zeitbereich T ⋅ W0SL eintreffen, entspricht.
Den folgenden Ausführungen sollen noch weitere theoretische Überlegungen vorangestellt werden.
Ein Betrachtungszeitraum von einer Stunde unterteilt sich aus Sicht eines Nebenstroms k in einen
Zeitraum T0k, in dem keine übergeordneten Fahrzeuge gestaut sind bzw. kein übergeordnetes
Fahrzeug 2. oder 3. Ordnung ein Fahrmanöver ausführt und einen Zeitraum TSk, in dem mindestens
einer der zuvor beschriebenen Zustände nicht gegeben ist. Der Zeitraum T0k, in dem aus Strom k
Fahrzeuge abfließen könnten, ergibt sich zu
0k0k W3600T ⋅=  . (5-15)
Wie bereits erwähnt, trifft im Zeitraum T0k am Knotenpunkt ein bestimmter Teil der Fahrzeuge, die
dem Strom k übergeordnet sind, ein (s. Bild 5-21). Deren Anzahl soll für jeden übergeordneten
Strom i der Größe qBi mit qBi0k bezeichnet werden.
Die Überlegungen werden anhand der von Siegloch eingeführten Funktion für die Grundkapazität 
G = /36000pk tq
f
e
t
3600 ⋅−⋅ (2-18)
durchgeführt. Gl. (2-18) lässt sich für einen beliebigen Zeitraum T verallgemeinern zu
/TtQ
f
0e
t
TC(T) ⋅−⋅= , (2-18a)
wobei Q die Anzahl der im Zeitraum T am Knotenpunkt eintreffenden Fahrzeuge im Hauptstrom
ist.
Da nur im Zeitbereich 0k0k W3600T ⋅=  Fahrzeuge aus Strom k abfließen können, ist T = T0k
anzusetzen. Daraus ergibt sich mit Gl. (5-15) und Gl. (2-18a)
)W/(3600qt
f
0k
0k
0kBi0k0e
t
W3600)C(T ⋅⋅− ∑⋅⋅= . (2-18b)
Setzt man Bi0kq  mit dem Ausdruck 0kBi Wq ⋅  gleich, so ergibt sich mit 
∑= Bipk qq  nach Umformung /3600qt
f
0k0k
pk0e
t
3600W)C(T ⋅−⋅⋅= . (2-18c)
Dieser Ansatz würde der Vorgehensweise von Harders entsprechen. Die Verwendung von qBi ⋅ W0k
für qBi0k ist jedoch nicht in jedem Fall korrekt, da der Wert W0k nicht unabhängig von den ihn
bildenden Strömen i der Größe qBi ist.
Es bleibt festzuhalten, dass die oben angeführten Ansätze zur Ermittlung des Hauptstroms von
Strömen 3. und 4. Ordnung nur als Näherung bewertet werden können. Wie noch anhand von
Simulationsergebnissen gezeigt wird, ist auch die Überlegung, alle übergeordneten Fahrzeuge
1. Ordnung in den Hauptstrom einzurechnen, nicht korrekt.
5.3.2 Interaktionen zwischen den Strömen auf einem Knotenpunkt
Für die Lösung des Problems bzw. die Interpretation der Simulationsergebnisse ist es notwendig,
die Interaktionen zwischen den einzelnen Strömen auf einer Kreuzung bzw. einer Einmündung zu
untersuchen. Ein übergeordneter Strom i beeinflusst einen ihm untergeordneten Strom k als Teil des
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Hauptstroms immer direkt und i. d. R. auch indirekt über die Wahrscheinlichkeit für rückstaufreien
Zustand in einem dem Strom k übergeordneten Strom. Es ist zu prüfen, ob
- die indirekte Beeinflussung durch Strom i über W0k als Haupt- oder Nebenstrom von p0i,
- die Anzahl der an der Bildung von W0k beteiligten Ströme und/oder
- die Anzahl der Einzelwahrscheinlichkeiten, aus denen sich W0k zusammensetzt,
einen signifikanten Einfluss auf den Anteil der einzurechnenden Fahrzeuge von Strom i hat.
Zum besseren Verständnis sollen die Interaktionen anhand der Ermittlung des Hauptstroms für
einen Linkseinbiegerstrom (Süd-Links) auf einer Kreuzung (Musterknoten 2) verdeutlicht werden.
In den Hauptstrom qpSL gehen folgende Fahrzeugströme ein (direkte Beeinflussung):
- West-Gerade - Ost-Gerade - West-Links - Ost-Links
- Nord-Rechts - Nord-Gerade - West-Rechts (Rechtsabbiegerzuschlag).
Damit ein Fahrzeug aus dem Strom Süd-Links abfließen kann, muss zusätzlich in den folgenden
Strömen rückstaufreier Zustand (W0SL) gemäß Definition in Punkt 5.2.1.1 gegeben sein:
- West-Links - Ost-Links - Nord-Rechts - Nord-Gerade.
Die Einzelwahrscheinlichkeiten für rückstaufreien Zustand werden durch folgende Ströme
determiniert:
West-Links (p0WL): - Ost-Gerade und Ost-Rechts als Hauptstrom
- West-Links als Nebenstrom
Ost-Links (p0OL): - West-Gerade und West-Rechts als Hauptstrom
- Ost-Links als Nebenstrom
Nord-Rechts (p0NR): - Ost-Gerade und Ost-Rechts (Rechtsabbiegerzuschlag) als Hauptstrom
- Nord-Rechts als Nebenstrom
Nord-Gerade (p0NG): - West-Gerade, Ost-Gerade, West-Rechts, West-Links, Ost-Links und Ost-
Rechts (Rechtsabbiegerzuschlag) als Hauptstrom
- Nord-Gerade als Nebenstrom.
Die einzelnen Ströme wirken sich daher wie folgt auf den Strom Süd-Links aus:
West-Gerade: - 1 x direkt als Teil von qpSL
- 2 x indirekt als Teil von qpOL und qpNG
Ost-Gerade: - 1 x direkt als Teil von qpSL
- 3 x indirekt als Teil von qpWL, qpNR und qpNG
West-Rechts: - 1 x direkt als Teil von qpSL (Rechtsabbiegerzuschlag)
- 2 x indirekt als Teil von qpOL und qpNG
Ost-Rechts: - 3 x indirekt als Teil von qpWL, qpNR und qpNG (Rechtsabbiegerzuschläge)
West-Links: - 1 x direkt als Teil von qpSL
- 1 x indirekt als Teil von qpNG
- 1 x indirekt als qNWL
Ost-Links: - 1 x direkt als Teil von qpSL
- 1 x indirekt als Teil von qpNG
- 1 x indirekt als qNOL
Nord-Rechts: - 1 x direkt als Teil von qpSL
- 1 x indirekt als qNNR
Nord-Gerade: - 1 x direkt als Teil von qpSL
- 1 x indirekt als qNNG.
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In Tab. 5-3 sind diese Zusammenhänge für den Verkehrsablauf auf einer Kreuzung und in Tab. 5-4
für den Verkehrsablauf auf einer Einmündung zusammenfassend dargestellt.
Tab. 5-3 Beeinflussung von Strömen 3. und 4. Ordnung durch Ströme höherer Ordnung auf einer
Kreuzung ohne Abbiegeverbote
Strom k D / I1) Strom k direkt (D) und indirekt (I) beeinflussende Ströme i
WR2) WG WL OR2) OG OL SR SG NR NG
D 0 / 1 x 1 x 1 x 1 x / 0 1 x 1 x - - - -
SG I (qp) 1 x / 0 1 x - 1 x / 0 1 x - - - - -
I (qN) - - 1 x - - 1 x - - - -
D 1 x / 0 1 x 1 x 0 / 1 x 1 x 1 x - - - -
NG I (qp) 1 x / 0 1 x - 1 x / 0 1 x - - - - -
I (qN) - - 1 x - - 1 x - - - -
D 0 / 1 x 1 x 1 x - 1 x 1 x - - 1 x 1 x
SL I (qp) 2 x / 0 2 x 1 x 1 x / 2 x 3 x 1 x - - - -
I (qN) - - 1 x - - 1 x - - 1 x 1 x
D - 1 x 1 x 0 / 1 x 1 x 1 x 1 x 1 x - -
NL I (qp) 1 x / 2 x 3 x 1 x 2 x / 0 2 x 1 x - - - -
I (qN) - - 1 x - - 1 x 1 x 1 x - -
1) - D direkte Beeinflussung als Teil des Hauptstroms von Strom k
- I(qN) indirekte Beeinflussung als Teil des Hauptstroms, der die Wahrscheinlichkeit für rückstaufreien
Zustand in einem Strom k übergeordneten Strom mit bestimmt
- I(qp) indirekte Beeinflussung als Nebenstrom, der die Wahrscheinlichkeit für rückstaufreien Zustand
in einem Strom k übergeordneten Strom mit bestimmt
2) Werte hinter den Schrägstrichen gelten bei Einrechnung als Rechtsabbiegerzuschlag
Tab. 5-4 Beeinflussung der Linkseinbieger durch Ströme höherer Ordnung auf einer Einmündung
ohne Abbiegeverbote
Strom k D / I1) Strom k direkt (D) und indirekt (I) beeinflussende Ströme i
WR2) WG OG OL
D 0 / 1 x 1 x 1 x 1 x
SL I (qp) 1 x 1 x - -
I (qN) - - - 1 x
1) - D direkte Beeinflussung als Teil des Hauptstroms von Strom k
- I(qN) indirekte Beeinflussung als Teil des Hauptstroms, der die Wahrscheinlichkeit für rückstaufreien
Zustand in einem Strom k übergeordneten Strom mit bestimmt
- I(qp) indirekte Beeinflussung als Nebenstrom, der die Wahrscheinlichkeit für rückstaufreien Zustand
in einem Strom k übergeordneten Strom mit bestimmt
2) Wert hinter dem Schrägstrich gilt bei Einrechnung als Rechtsabbiegerzuschlag
Die direkte Beeinflussung wird bei den nachfolgenden Untersuchungen nicht weiter betrachtet, da
alle übergeordneten Ströme in den Hauptstrom eines Stroms 3. oder 4. Ordnung einzurechnen sind.
In welchem Umfang ein übergeordneter Strom zu berücksichtigen ist, kann anhand seiner
indirekten Beeinflussung über die p0i-Werte ermittelt werden.
5.3.3 Ergebnisse
Im Rahmen der Simulationsrechnungen wurde für jeden einem Strom k übergeordneten Strom i die
Anzahl der Fahrzeuge ermittelt, die im Zeitbereich T0k = W0k ⋅ 3600 den Knotenpunkt passierten
bzw. an der Wartelinie ihres Fahrstreifens ankamen. Im Zeitbereich T0k eintreffende Fahrzeuge
2. oder 3. Ordnung wurden auch dann als Teil des Hauptstroms eingerechnet, wenn sie nicht sofort
abfließen konnten, da sie innerhalb des Zeitraums T0k Zeitlücken begrenzten, die in Abhängigkeit
von ihrer Größe durch Fahrzeuge 3. bzw. 4. Ordnung für Fahrmanöver hätten genutzt werden
können.
Um später eine möglichst einfache mathematische Handhabung zu gewährleisten, ist es notwendig,
den oben beschriebenen Anteil jedes zu betrachtenden Fahrzeugstroms in Beziehung zu einer ein-
fach zu berechnenden Größe zu setzen. Hierfür bietet sich der Ausdruck qBi  ⋅  W0k an, dessen
Bestandteile entweder bekannt (qBi  =  Bemessungsverkehrsstärke von Strom i) bzw. leicht zu
ermitteln sind (s. Punkt 5.2.3).
Bild 5-22 zeigt die Anzahl der Fahrzeuge, die auf dem Musterknoten 2 im Strom Ost-Gerade im
Zeitraum T0SL, also dem Zeitraum, in dem in allen dem Strom Süd-Links übergeordneten Strömen
2. und 3. Ordnung rückstaufreier Zustand herrschte, ankamen. Die auf der Ordinate abgetragenen
Werte werden mit dem zugehörigen Produkt qBOG ⋅ W0SL (Abszisse) verglichen. Es ist zu erkennen,
dass die Anzahl der Fahrzeuge des Stroms Ost-Gerade, die während der Simulation im Zeitraum
T0SL den Knotenpunkt passierten, im Mittel deutlich unter den sich aus qBOG  ⋅  W0SL ergebenden
Werten liegt.
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Bild 5-22
Vergleich der Anzahl von im Strom Ost-Gerade während T ⋅ W0SL am Knotenpunkt
eingetroffenen Fahrzeugen mit dem Wert qBOG ⋅ W0SL (Musterknoten 2)
23 zeigt den gleichen Sachverhalt für den Strom Nord-Rechts. Zwar wird auch hier deutlich,
ie Anzahl der simulierten Fahrzeuge, die im Zeitraum T0SL am Knotenpunkt eintrafen, im
geringer ist als der Wert qBNR ⋅ W0SL, jedoch ist der Unterschied weniger deutlich ausgeprägt
im Strom Ost-Gerade. Eine Erklärung für diesen Sachverhalt findet sich in Tab. 5-3.
rom Ost-Gerade beeinflusst den Strom Süd-Links dreifach indirekt (über p0WL, p0NR und
wohingegen sich der Strom Nord-Rechts nur einfach indirekt auswirkt (über p0NR).
chverhalt des unterschiedlichen Maßes der indirekten Beeinflussung von Nebenströmen k
r sich daraus ergebende Anteil von Fahrzeugen, der in den Hauptstrom qpk einzurechnen ist,
chfolgend durch die getrennte Betrachtung der einzelnen Ströme berücksichtigt.
r Ermittlung eines Zusammenhanges zwischen dem Wert qBi  ⋅  W0k und der tatsächlichen
l von Fahrzeugen, die als qBi0k in den Hauptstrom qpk einzurechnen sind, erwies es sich als
haft, dies in Abhängigkeit zum Wert W0k vorzunehmen. Der Unterschied zwischen qBi ⋅ W0k
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W0SL: Wahrscheinlichkeit dafür, dass in allen dem Strom
Süd-Links übergeordneten Strömen rückstaufreier 
Zustand herrscht (simulierte Werte).
qBOG0SL: Anzahl der während T . W0SL im Strom Ost-Gerade
am Knotenpunkt eingetroffenen Fahrzeuge.
qBOG: Anzahl der im Zeitraum T im Strom 
Ost-Gerade am Knotenpunkt ein-
getroffenen Fahrzeuge.
tg-tf-Datensatz 1
und qBi0k fällt umso größer aus, je kleiner der Wert W0k ist, da bei abnehmender Wahr-
scheinlichkeit für rückstaufreien Zustand eine stärkere Beeinflussung der einzelnen Ströme unter-
einander gegeben ist.
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Bild 5-23
Vergleich der Anzahl von im Strom Nord-Rechts während T ⋅ W0SL am Knotenpunkt
eingetroffenen Fahrzeugen mit dem Wert qBNR ⋅ W0SL (Musterknoten 2)
chfolgend angegebenen Ergebnisse wurden mit Hilfe von Regressionsrechnungen ermittelt.
wurden die einzelnen Wertepaare (W0k und qBi0k / (qBi ⋅ W0k)) in Klassen mit einer Klas-
ite von 0,05 für W0k zusammengefasst, wobei zuvor eine Klasseneinteilung anhand von qBi
enbreite = 100 Pkw/h) vorgenommen wurde. Die ermittelten Regressionsfunktionen sind in
ldern 5-24 bis 5-26 für die Nebenströme Süd-Gerade und Süd-Links der Musterknoten 2, 7
dargestellt. Die Regressionsfunktionen in Form von Polynomen 2. Grades zeigten durchweg
stimmtheitsmaß von über 0,9.
s Verhältnis von qBi0k und dem Produkt qBi ⋅ W0k wird die Größe
Bi0k / (qBi ⋅ W0k) (5-16)
rt.
-24 zeigt zunächst den Zusammenhang zwischen W0k und αik für den Musterknoten 2. Der
i steht dabei für alle den Strömen Süd-Gerade bzw. Süd-Links übergeordneten Ströme.
st ist festzuhalten, dass sich mit abnehmender Größe von W0k auch der Wert αik verringert.
 Zusammenhang war zu erwarten, da die gegenseitige Beeinflussung von Strömen mit
enden Werten für W0k größer wird.
 5-24a ist weiterhin zu erkennen, dass die Kurven für die Ströme 1. Ordnung deutlich unter
urven von Strömen 2. Ordnung liegen, obwohl alle im Bild 5-24a berücksichtigten Ströme
rom Süd-Gerade einfach indirekt beeinflussen. Die Unterschiede belegen, dass Haupt- und
ströme die Bildung von p0i und somit die Größe von W0k unterschiedlich stark beeinflussen.
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Wahrscheinlichkeit dafür, dass in allen dem Strom
Süd-Links übergeordneten Strömen rückstaufreier
Zustand herrscht (simulierte Werte).
W0SL:
qBNR0SL: Anzahl der während T 
. W0SL im Strom Nord-Rechts
am Knotenpunkt eingetroffenen Fahrzeuge.
qBNR: Anzahl der im Zeitraum T im Strom 
Nord-Rechts am Knotenpunkt ein-
getroffenen Fahrzeuge.
tg-tf-Datensatz 1
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Bild 5-24b zeigt die
Regressionskurven für
den Zusammenhang
zwischen W0SL und αiSL.
Je größer die indirekte
Beeinflussung des
Stroms Süd-Links durch
einen Strom i über den
Wert W0SL ist, umso
geringer sind auch die
Werte für αiSL. So wird
der Strom Süd-Links
durch den Strom Ost-
Gerade dreifach indirekt
beeinflusst, wohingegen
die Ströme Nord-Rechts
und Nord-Gerade sich
nur jeweils einfach
indirekt auf Süd-Links
auswirken (s. Tab. 5-3).
Die Unterschiede zwi-
schen den Kurven der
Ströme West-Rechts
und West-Gerade sowie
den Strömen West-
Links und Ost-Links
sind ein weiteres Indiz
für die Notwendigkeit
einer Unterscheidung
dahingehend, ob ein
Strom an der Bildung
von p0i als Haupt- oder
als Nebenstrom beteiligt
ist. Die Ströme West-
Rechts und West-
Gerade beeinflussen den
Strom Süd-Links zwei-
mal indirekt als Hauptströme (p0OL und p0NG), wohingegen sich die Ströme West-Links und Ost-
Links je einmal als Nebenströme (p0WL bzw. p0OL) und einmal als Hauptströme (p0NG) indirekt auf
den Strom Süd-Links auswirken.
In Bild 5-25 sind die Zusammenhänge zwischen αiSL und W0SL auf Musterknoten 8 (Einmündung)
dargestellt. Der Strom Ost-Gerade ist nicht mit enthalten. Wie aus Tab. 5-4 zu entnehmen ist, wirkt
sich dieser Strom nur direkt auf den Strom Süd-Links aus, ist also nicht an der Bildung von W0SL
beteiligt. Die Auswertung der Simulationsergebnisse ergab für den Strom Ost-Gerade mit
qBOG0SL / (qBOG ⋅ W0SL) = 0,9927
im Mittel keine signifikante Abweichung von eins. Der Strom Ost-Gerade wäre somit für den
Musterknoten 8 bei der Berechnung der Kapazität des Stroms Süd-Links voll in Ansatz zu bringen.
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Bild 5-24
αik = qBi0k / (qBi ⋅ W0k) in Abhängigkeit zu W0k
auf Musterknoten 2
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αiSL = qBi0SL / (qBi ⋅ W0SL) in Abhängigkeit zu W0SL 
auf Musterknoten 8
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Bild 5-26
αiSL = qBi0SL / (qBi ⋅ W0SL) in Abhängigkeit zu W0SL
auf Musterknoten 7
r den Musterknoten 7 (Kreuzung mit je einem Fahrstreifen für alle Nebenstraßen-
 Bild 5-26 sind zwar interpretierbar, jedoch stützen sie die bereits im Punkt 5.2.1.2
denken hinsichtlich der Anwendbarkeit des HBS-Verfahrens für Kreuzungen mit nur
eifen in den Nebenstraßen, auf denen Linkseinbieger und mindestens noch ein
 fahren.
 den Strom West-Rechts im Bild 5-26 liegt deutlich unterhalb der anderen Kurven,
efinition des rückstaufreien Zustandes für die Ströme in den Nebenstraßenzufahrten
. Für den Strom Süd-Links wurde ein rückstaufreier Zustand in allen übergeordneten
triert, wenn neben den Strömen Ost-Links und West-Links auch in der Zufahrt Nord
dnetes Fahrzeug gestaut war bzw. sein Fahrmanöver ausführte. Weiterhin galt
Zustand auch dann, wenn in der Zufahrt Nord zwar übergeordnete Fahrzeuge gestaut
r Position aber ein Linkseinbieger warten musste. Der Strom West-Rechts ist jedoch
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von den auf der Hauptstraße fahrenden Strömen der einzige Strom, der den Strom Nord-Links nicht
beeinflusst, sich also auf W0SL nur „verkleinernd“ auswirkt. Alle anderen Ströme auf der
Hauptstraße wirken sich hingegen sowohl „verkleinernd“ als auch „vergrößernd“ auf W0SL aus, da
sie auch den Strom Nord-Links mit beeinflussen.
Für die Berechnung der Kapazität von Strömen in den Nebenstraßenzufahrten von dem Muster-
knoten 7 entsprechenden Kreuzungen wird daher im Punkt 6.3 anhand berechneter und simulierter
Kapazitäten geprüft, inwieweit das im HBS-Entwurf /4/ verwendete Berechnungsverfahren für
derartige Kreuzungen anwendbar ist.
5.3.4 Anwendbarkeit der ermittelten Funktionen αik = f(W0k)
Um den Zusammenhang zwischen αik und W0k für Knotenpunkte mit möglichst vielen unterschied-
lichen Fahrstreifenaufteilungen ermitteln zu können, wurden die Ergebnisse der Musterknoten 2 bis
6 sowie 8 und 9 systematisch untersucht. Dabei wurde für jeden Strom i unterschieden,
- wie oft er bei der Bildung von W0k als Hauptstrom - I(qp) beteiligt ist,
- wie oft er bei der Bildung von W0k als Nebenstrom - I(qN) beteiligt ist,
- wie viele Ströme an der Bildung von W0k insgesamt beteiligt sind - B und
- aus wie vielen Einzelwahrscheinlichkeiten sich W0k zusammensetzt - BN.
Durch diese Unterscheidung ist es möglich, die Funktionen αik = f(W0k) von Knotenpunkten mit
unterschiedlicher Fahrstreifenaufteilung miteinander zu vergleichen. Gleichzeitig sind die Auswir-
kungen unterschiedlicher Grenz- und Folgezeitlücken auf den Verlauf der Funktionen αik = f(W0k)
abzuschätzen.
In den Bildern 5-27 bis 5-31 sind alle für die Musterknoten 2 bis 6 sowie 8 und 9 ermittelten
Regressionsfunktionen für αik = f(W0k), unterschieden nach I(qp), I(qN), B und BN, enthalten. Zu
erkennen ist, dass die gewählten Fahrstreifenaufteilungen keinen wesentlichen Einfluss auf den
Verlauf der Funktionen αik = f(W0k) haben, sofern die Werte I(qp) und I(qN) gleich sind. Die maxi-
malen Abweichungen zwischen einzelnen Funktionen liegen bei ca. 0,07 (s. Bild 5-31a).
Eine Ausnahme bilden die Ströme West-Rechts und West-Gerade bei der indirekten Beeinflussung
des Stroms Süd-Links auf Musterknoten 6. Beide Ströme beeinflussen den Strom Süd-Links einfach
indirekt als Teil des Hauptstroms von Nord-Gerade (I(qp) = 1 / I(qN) = 0). Die Kurve der zugehöri-
gen Funktion αik = (W0k) in Bild 5-29 liegt deutlich über den übrigen Kurven. Der Hauptstrom des
von den Strömen West-Rechts und West-Gerade direkt beeinflussten Stroms Nord-Gerade besteht
aus insgesamt vier Teilströmen (zzgl. Ost-Rechts und Ost-Gerade). Im Gegensatz dazu besteht der
jeweilige Hauptstrom der Ströme, die von den übrigen Strömen in Bild 5-29 direkt beeinflusst
werden, aus maximal zwei Teilströmen. Dadurch ist die indirekte Beeinflussung des Stroms Süd-
Links durch die Ströme West-Rechts und West-Gerade auf Musterknoten 6 weniger stark
ausgeprägt als bei den übrigen in Bild 5-29 dargestellten Fällen. Eine sinngemäße Aussage trifft
auch für die Ströme Ost-Rechts und Ost-Gerade bei der Bildung von W0NL auf Musterknoten 6 zu.
Ein Einfluss der Anzahl von Strömen (B), die an der Bildung von W0k beteiligt sind, auf den Ver-
lauf der Funktion αik = f(W0k) ist hingegen nur im Bild 5-29 für I(qp) = 1 und I(qN) = 0 zu erkennen.
Eine Beeinflussung durch die Anzahl der Einzelwahrscheinlichkeiten (BN) ist ebenfalls nur im
Bild 5-29 ersichtlich. Die darin abgebildeten Ströme entsprechen der Kombination I(qp) = 1 und
I(qN) = 0. Obwohl nur eine einfache indirekte Beeinflussung vorliegt, liegen die Kurven unterhalb
der Kurven für die Ströme mit zwei- und dreifach indirekter Beeinflussung (Bilder 2-27 und 2-28).
Diese Tatsache lässt sich nur anhand der niedrigeren Anzahl von Einzelwahrscheinlichkeiten, aus
denen sich W0k zusammensetzt, erklären. Die in den Bildern 5-28 und 5-31 grau dargestellten
Kurven (BN ≤ 2) lassen für die Kombinationen I(qp) = 2 / I(qN) = 0 und I(qp) = 0 / I(qN) = 1 keine
deutlichen Unterschiede zu den schwarz dargestellten Kurven (BN > 2) erkennen.
Die jeweils verwendeten Datensätze für die Grenz- und Folgezeitlücken haben keinen wesentlichen
Einfluss auf den Verlauf von αik = f(W0k). Zwar sind Unterschiede insbesondere im Bild 5-31 zu
erkennen, jedoch sind die Abweichungen sehr klein, wodurch die Verwendung verschiedener
Funktionen für αik = f(W0k) in Abhängigkeit zu den gewählten tg-tf-Datensätzen nicht sinnvoll ist.
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West-Gerade / West-Rechts für W0SL
auf Musterknoten 6
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b) tg-tf-Datensatz 2 5-27
W0k für Ströme i mit I(qp) = 3 und I(qN) = 0
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b) tg-tf-Datensatz 2 5-28
W0k für Ströme i mit I(qp) = 2 und I(qN) = 0
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West-Gerade / West-Rechts für W0SL
auf Musterknoten 6
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 5-29
W0k für Ströme i mit I(qp) = 1 und I(qN) = 0
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Bild 5-30
αik = qBi0k / (qBi ⋅ W0k) in Abhängigkeit zu W0k für Ströme i mit I(qp) = 1 und I(qN) = 1
Bild 5-31
αik = qBi0k / (qBi ⋅ W0k) in Abhängigkeit zu W0k für Ströme i mit I(qp) = 0 und I(qN) = 1
Um Kurvenverläufe von αik = f(W0k) für unterschiedliche Knotenpunkte zu erhalten, wurde für jede
der fünf möglichen Kombinationen von I(qp) und I(qN),
I(qp) = 3 / I(qN) = 0   I(qp) = 2 / I(qN) = 0   I(qp) = 1 / I(qN) = 0   I(qp) = 1 / I(qN) = 1   I(qp) = 0 / I(qN) = 1
durch die ermittelten Regressionsfunktionen eine Ausgleichskurve (Polynom 2. Grades) gelegt,
wobei die Regressionskurven der beiden tg-tf-Datensätze jeweils gemeinsam betrachtet wurden. Die
Ausgleichskurven sind Tab. 5-5 aufgeführt und in Bild 5-32 dargestellt. Für die Kombination
I(qp) = 1 / I(qN) = 0 wurde eine Unterteilung nach der Anzahl der Teilströme, aus denen sich der
Hauptstrom des durch die jeweiligen Ströme direkt beeinflussten Nebenstroms zusammensetzt,
vorgenommen.
Die in Tab. 5-5 aufgeführten und im Bild 5-32 abgebildeten Ausgleichskurven können für alle
Knotenpunkte verwendet werden, auf denen Linksabbieger und Ströme 4. Ordnung auf
eigenen Ab- bzw. Einbiegefahrstreifen fahren und für die im Bereich der tg-tf-Datensätze 1
und 2 liegende Grenz- und Folgezeitlücken gelten.
Bei der Berechnung der Grundkapazität eines Stroms 3. oder 4. Ordnung sind für jeden über-
geordneten Strom i die Werte I(qp) und I(qN) zu ermitteln. Für die Kombination I(qp) = 1 / I(qN) = 0
ist zusätzlich noch die Anzahl der Teilströme, die den Hauptstrom des durch Strom i direkt
beeinflussten Nebenstroms bilden, zu untersuchen. I. d. R. handelt es sich dabei jedoch um weniger
als drei Teilströme. Mit Hilfe von I(qp) und I(qN) sowie W0k kann anschließend für jeden
übergeordneten Strom i der Wert αik berechnet werden. Die Anzahl der im Zeitbereich T0k an einem
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Knotenpunkt im Strom i eintreffenden Fahrzeuge kann mit dem aus Bild 5-32 entnommenen bzw.
mit Hilfe der Funktionen aus Tab. 5-5 berechneten Wert αik zu
qBi0k = αik ⋅ qBi ⋅ W0k (5-17)
ermittelt werden. Der Wert αik wirkt sich also als Abminderungsfaktor aus.
Tab. 5-5 αik = qBi0k / (qBi ⋅ W0k) in Abhängigkeit zu I(qp) / I(qN) (für Knotenpunkte mit eigenen
Fahrstreifen für Linksabbieger und Ströme 4. Ordnung)
I(qp) / I(qN) )W(fα 0kik =
I(qp) = 3 / I(qN) = 0 0,6332W0,2016W0,165α 0k
2
0kik +⋅+⋅= (B = 0,9955) (5-18a)
I(qp) = 2 / I(qN) = 0 0,7355W0,1752W0,0862α 0k
2
0kik +⋅+⋅= (B = 0,9705) (5-18b)
I(qp) = 1 / I(qN) = 01) 0,5882W0,2498W0,1627α 0k
2
0kik +⋅+⋅= (B = 0,9709) (5-18c)
I(qp) = 1 / I(qN) = 02) 0,8357W0,1652W0,0008α 0k
2
0kik +⋅+⋅= (B = 0,9583) (5-18d)
I(qp) = 1 / I(qN) = 1 0,8196W0,0431W0,1342α 0k
2
0kik +⋅+⋅= (B = 0,9506) (5-18e)
I(qp) = 0 / I(qN) = 1 0,8742W0,049W0,1747α 0k
2
0kik +⋅−⋅= (B = 0,8333) (5-18f)
1) Anzahl der den Hauptstrom des von Strom i direkt beeinflussten Nebenstroms (≠ Strom k) bildenden
Teilströme < 3 (Regelfall)
2) Anzahl der den Hauptstrom des von Strom i direkt beeinflussten Nebenstroms (≠ Strom k) bildenden
Teilströme > 2
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6 - I(qp) = 0 / I(qN) = 1
1) Anzahl der den Hauptstrom des von Strom i direkt beeinflussten Nebenstroms (≠ Strom k)
bildenden Teilströme < 3 (Regelfall)
2) Anzahl der den Hauptstrom des von Strom i direkt beeinflussten Nebenstroms (≠ Strom k)
bildenden Teilströme > 273
Bild 5-32
αik = qBi0k / (qBi ⋅ W0k) in Abhängigkeit zu I(qp) / I(qN) (für Knotenpunkte mit eigenen
Fahrstreifen für Linksabbieger und Ströme 4. Ordnung)
Die Anzahl der Fahrzeuge des Stroms i, die in den Hauptstrom von Strom k einzurechnen sind,
berechnet sich zu
qpik = αik ⋅ qBi. (5-19)
Der Hauptstrom qpk für die Kapazitätsberechnung von Strom k (3. oder 4. Ordnung) ergibt sich
anschließend zu
∑
=
⋅=
n
1i
Biikpk qαq , (5-20)
wobei n der Anzahl von Strömen i der Größe qBi, die dem Strom k übergeordnet sind, entspricht.
5.3.5 Vergleich mit gemessenen Werten
Die mit Hilfe von Simulations- und Regressionsrechnungen ermittelten Funktionen αik = f(W0k)
wurden mit gemessenen Werten für αik verglichen. Die Messungen wurden an zwei Einmündungen
durchgeführt (s. Bild 5-33).
Für die Linksei
Größen 
- αWRSL =ˆ  Kom
- αWGSL =ˆ  Kom
- αOLSL =ˆ  Komb
aus den gemesse
- qBWR0SL, qBWG0
- qBWR, qBWG, qB
- W0SL = p0OL
berechnen.
Für die untersu
Norden eingefü
sollen nur abflie
- West-
- Ost-L
eine ausreichend
- Ost-L
rückstaufreier ZKP1: Dresden - An der Renn-
bahn / Dobritzer Straße
KP2: Dresden - AB-AS Dres-
den- Hellerau Rtg. Chemnitz
NN
Aus Gründen der Ver-
einfachung wurden die
Himmelsrichtungen um
180° gedreht.74
Bild 5-33
Untersuchte Einmündungen
nbieger aus Richtung Süden lassen sich an den untersuchten Einmündungen die
bination I(qp) = 1 / I(qN) = 0 (nicht auf Knotenpunkt 2),
bination I(qp) = 1 / I(qN) = 0 und
ination I(qp) = 0 / I(qN) = 1
nen Werten
SL, qBOL0SL,
OL sowie
chten Einmündungen kann jeweils ein fiktiver Strom 4. Ordnung aus Richtung
hrt werden. Fahrzeuge dieses mit dem Index „NF1“ gekennzeichneten Stroms
ßen können, wenn in den Strömen
Rechts, - West-Gerade, - Ost-Gerade,
inks, - Süd-Rechts und - Süd-Links
 große Zeitlücke vorhanden ist und gleichzeitig in den Strömen
inks, - Süd-Rechts und - Süd-Links
ustand herrscht.
Für diesen fiktiven Strom 4. Ordnung wurden die Größen
- αWRNF1 =ˆ  Kombination I(qp) = 3 / I(qN) = 0 (nicht auf KP2),
- αWGNF1 =ˆ  Kombination I(qp) = 3 / I(qN) = 0,
- αOLNF1 =ˆ  Kombination I(qp) = 1 / I(qN) = 1,
- αSRNF1 =ˆ  Kombination I(qp) = 0 / I(qN) = 1 sowie
- αSLNF1 =ˆ  Kombination I(qp) = 0 / I(qN) = 1
aus den gemessenen Werten
- qBWR0NF1, qBWG0NF1, qBOL0NF1, qBSR0NF1, qBSL0NF1,
- qBWR, qBWG, qBOL, qBSR, qBSL und
- W0NF1 (gleichzeitiger rückstaufreier Zustand in den Strömen Ost-Links, Süd-Rechts und Süd-
Links)
berechnet.
Weiterhin ist es möglich, einen zweiten fiktiven Strom 4. Ordnung aus Richtung Norden einzu-
führen, der mit dem Index „NF2“ gekennzeichnet werden soll und dessen Fahrzeuge nur abfließen
können, wenn in den Strömen 
- West-Rechts, - West-Gerade, - Ost-Gerade,
- Ost-Links und - Süd-Links
eine ausreichend große Zeitlücke vorhanden ist und gleichzeitig in den Strömen
- Ost-Links und - Süd-Links
rückstaufreier Zustand herrscht (W0NF2).
Für diesen fiktiven Strom 4. Ordnung wurden die Größen
- αWRNF2 =ˆ  Kombination I(qp) = 2 / I(qN) = 0 (nicht auf KP2) und
- αWGNF2 =ˆ  Kombination I(qp) = 2 / I(qN) = 0
aus den gemessenen Werten
- qBWR0NF2,
qBWG0NF2,
- qBWR, qBWG und
- W0NF2
berechnet.
In den Bildern 5-34
bis 5-38 ist der
graphische Ver-
gleich der ermit-
telten Werte für αik
mit den in Tab. 5-5
aufgeführten Funk-
tionen αik = f(W0k)
enthalten. Neben
45-Minuten-Werten
(Aufnahmezeit einer
Videokassette) wur-
den ebenfalls 15-
Minuten-Werte in
die Darstellung mit
aufgenommen.1,075
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Bild 5-34
Vergleich aus gemessenen Größen ermittelter Werte für αik mit
Gl. (5-18a) gemäß Tab. 5-5
(αWRNF1 und αWGNF1 =ˆ  Kombination I(qp) = 3 / I(qN) = 0)
Für die Kombina-
tionen
- I(qp) = 3 / I(qN) = 0,
- I(qp) = 2 / I(qN) = 0,
- I(qp) = 1 / I(qN) = 0
und
- I(qp) = 1 / I(qN) = 1
ergab sich jeweils
eine relativ gute
Anpassung der aus
den gemessenen
Größen berechneten
Werte an die
zugehörige empi-
rische Funktion
(s. Bilder 5-34 bis
5-37). Dies gilt
insbesondere für die
45-Minuten-Werte.
Im Gegensatz dazu
liegen die Werte für
die Kombination
I(qp) = 0 / I(qN) = 1
z. T. deutlich unter-
halb der zugehöri-
gen empirischen
Funktion. Dies ist
auf den Umstand zu-
rückzuführen, dass
ein Teil der zuge-
hörigen Ströme von
in der Nähe liegen-
den Lichtsignalan-
lagen auf die
untersuchten Ein-
mündungen zu-
fuhren. Dadurch traf
die überwiegende
Mehrzahl der zuge-
hörigen Fahrzeuge
in Pulks ein, was
wiederum zur Folge
hatte, dass ein
überdurchschnittlich
großer Teil der Fahrze
gestaut waren, eintraf
Im Wesentlichen kan
tionen durch die Mess
1,00,0
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(5-18b)
Bild 5-35
Vergleich aus gemessenen Größen ermittelter Werte für αik mit
Gl. (5-18b) gemäß Tab. 5-5
(αWRNF2 und αWGNF2 =ˆ  Kombination I(qp) = 2 / I(qN) = 0)1,076
uge während der Zeit, in der vorausfahrende Fahrzeuge bereits in der Zufahrt
en. Daraus ergeben sich folgerichtig die niedrigen Werte für αik.
n jedoch davon gesprochen werden, dass die in Tab. 5-5 enthaltenen Funk-
ungen untersetzt werden.
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Bild 5-36
Vergleich aus gemessenen Größen ermittelter Werte für αik mit
Gl. (5-18c) gemäß Tab. 5-5
(αWRSL und αWGSL =ˆ  Kombination I(qp) = 1 / I(qN) = 0)
5.3.6 B
Nachfolge
weise zur
das Berec
HBS-Entw
verwende
Zustand 1,0Bild 5-37
Vergleich aus gemessenen Größen ermittelter Werte für αik mit
Gl. (5-18e) gemäß Tab. 5-5
(αOLNF1 =ˆ  Kombination I(qp) = 1 / I(qN) = 1)
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15-min-Werte
45-min-Werte1,077
Bild 5-38
Vergleich aus gemessenen Größen ermittelter Werte für αik mit
Gl. (5-18f) gemäß Tab. 5-5
(αOLSL , αSRNF1, αSLNF1 =ˆ  Kombination I(qp) = 0 / I(qN) = 1)
erechnungsbeispiel 2
nd sollen die quantitativen Auswirkungen der in Punkt 5.3.4 empfohlenen Vorgehens-
 Ermittlung des Hauptstroms von Strömen 3. und 4. Ordnung untersucht werden, indem
hnungsbeispiel 1 aus Punkt 5.2.4 ergänzt bzw. präzisiert wird. Der Vergleich mit dem im
urf /4/ enthaltenen Verfahren wird wiederum vorgenommen. Die bereits im Punkt 5.2.4
ten Empfehlungen für die Ermittlung von Wahrscheinlichkeiten für rückstaufreien
werden für den Vergleichsfall beibehalten. Zusätzlich wird im Vergleichsfall die
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(5-18f)
empfohlene Vorgehensweise für die
Ermittlung der Hauptströme von
Strömen 3. und 4. Ordnung mit
berücksichtigt.
Für die Berechnung der Kapazität
wird wiederum die Funktion
C bzw. G = 
/3600tq
f
0pe
t
3600 ⋅−⋅ (2-18)
verwendet.
Ströme 2. Ordnung:
Strom qN [Pkw/h] qp [Pkw/h] C
West-Links 70 220
Ost-Links 120 360
Nord-Rechts 120 200
Strom Nord-Gerade (3. Ordnung):
qN = 50 Pkw/h
nach /4/: qp = 750 Pkw/h       C = 28
n. Pkt. 5.3.4: 0OL0WL0NG ppW ⋅=  = 0,
ααα OWR0NGWG0NG ==
 = 0,8612
0,17αα OL0NGWL0NG ==
q(q0,8612q BWBWGp +⋅=
 = 660 Pkw/h
 G = 395 Pkw/h C = 
291
0,294
882
0,7059
1CNR/NG
+
=
Strom Süd-Links (4. Ordnung):
nach /4/: qp = 870 Pkw/h      C = 156
n. Pkt. 5.3.4: 0N0OL0WL0SL pppW ⋅⋅=
,080αα WR0SLWG0SL ==
0W,1650α 20SLOG0SL +⋅=
0,134αα OL0SLWL0SL ==
N
40 Pkw/h
180 Pkw/h
120 Pkw/h70 Pkw/h
300 Pkw/h
60 Pkw/h
120 Pkw/h  50 Pkw/h
C ?
Linksabbieger:
Rechtseinbieger:
kreuzende Fzge:
Linkseinbieger:
t   = 5,8 s    t  = 2,5 s
t   = 6,5 s    t  = 3,1 s
t   = 6,5 s    t  = 4,0 s
t   = 7,2 s    t  = 3,9 s
g
g
g
g f
f
f
f78
 [Pkw/h] g = qN / C [-] p0 = 1 – qN/C [-] /4/ p0 (5-9a) [-]
1090 0,0642 0,9358 0,9040
914 0,1313 0,8687 0,8165
882 0,1360 0,8640 -
7 Pkw/h       CNR/NG = 548 Pkw/h     (s. Punkt 5.2.4)
9040 ⋅ 0,8165 = 0,7381
0,5882W0,2498W0,1627α 0NG
2
0NGOR0NGG0NG +⋅+⋅==
0,8742W049,0W47 0NG
2
0NG +⋅−⋅  = 0,9332
)q(q0,9332)q0,5q BOLBWLBORBOGR +⋅+⋅++
0,9040 ⋅ 0,8165 ⋅ 395 = 291 Pkw/h
1  = 552 Pkw/h p0NR/NG = 1 – 170/552 = 0,6920
 Pkw/h    (s. Punkt 5.2.4)
R/NG  = 0,9040 ⋅ 0,8165 ⋅ 0,6920 = 0,5108
0,7355W0,1752W62 0SL
2
0SL +⋅+⋅  = 0,8475
0,6332W,2016 0SL +⋅  = 0,7792
0,8196W0431,0W2 0SL
2
0SL +⋅+⋅  = 0,8766
Bild 5-39
Kreuzung für Berechnungsbeispiel
79
0,8742W049,0W0,1747αα 0SL
2
0SLNG0SLNR0SL +⋅−⋅==  = 0,8947
Pkw/h 739  )q(q0,8947
)q(q0,8766q0,7792)q0,5(q0,8475q
BNGBNR
BOLBWLBOGBWRBWGp
=+⋅+
+⋅+⋅+⋅+⋅=
 G = 314 Pkw/h C = 0,9040 ⋅ 0,8165 ⋅ 0,6920 ⋅ 323 = 160 Pkw/h
Wie der Vergleich der Kapazitäten zeigt, haben die berechneten Werte nahezu die gleiche Größe.
Die betrachteten Ansätze aus den Punkten 5.2 und 5.3 heben sich somit in ihrer kapazitäts-
erhöhenden bzw. -verringernden Wirkung im Vergleich zum HBS-Entwurf weitgehend auf.
5.4 Funktionen für die Grundkapazität von Strömen 3. und 4. Ordnung
Im Kapitel 4 wurden aus Überlagerungen von jeweils zwei Zeitlückenbändern Funktionen für die
Kapazität von Strömen 2. Ordnung, die zwei entgegengesetzt fahrende Ströme 1. Ordnung kreuzen
müssen, ermittelt (Gl. (4-2a) bis (4-2c)). Im Punkt 4.2 wurde bereits darauf hingewiesen, dass diese
Funktionen nicht automatisch für die Berechnung der Grundkapazität von Strömen 3. und 4. Ord-
nung verwendet werden können. Die durch Fahrzeugführer dieser Ströme nutzbaren Zeitlücken
werden neben der Zeitlückenverteilung im jeweiligen Hauptstrom maßgeblich durch den Abfluss
von übergeordneten Fahrzeugen 2. bzw. 3. Ordnung mit bestimmt. Nachfolgend wird daher
überprüft, ob die Kapazitätsfunktionen (4-2a) bis (4-2c) für die Kapazitätsberechnung von Strömen
3. und 4. Ordnung verwendet werden können bzw. ob bei deren Verwendung gegenüber der Kapa-
zitätsfunktion von Siegloch (2-18) eine signifikant bessere Anpassung an die simulierten
Kapazitäten zu erkennen ist.
Bei der Simulation der verschiedenen Musterknoten wurden sowohl die Kapazitäten von Strömen
3. bzw. 4. Ordnung als auch die Wahrscheinlichkeiten, dass in allen diesen Strömen k
übergeordneten Strömen rückstaufreier Zustand (W0k) herrscht, ermittelt. Die jeweils zugehörige
Grundkapazität Gk lässt sich zu
0k
k
k W
CG = (5-21)
berechnen.
Gleichzeitig ergibt sich der aus n Strömen bestehende Hauptstrom qpk zu
0k
n
1i
Bi0k
pk W
q
q
∑
==  , (5-22)
wobei der ebenfalls simulierte Wert qBi0k der Anzahl von Fahrzeugen des übergeordneten Stroms i,
die in der rückstaufreien Zeit T0k = W0k ⋅ 3600 eintrafen, entspricht.
Die Untersuchungen wurden für die Ströme 3. und 4. Ordnung der Musterknoten 2, 5 und 8 durch-
geführt (tg-tf-Datensatz 1), da davon auszugehen war, dass die Anzahl der übergeordneten Ströme
2. bzw. 3. Ordnung einen Einfluss auf die Verteilung der durch Ströme 3. bzw. 4. Ordnung
nutzbaren Zeitlücken hat. Folgende vier Untersuchungsfälle UF sind daher zu unterscheiden:
UF1: Musterknoten 8 – Süd-Links – ein übergeordneter Strom 2. Ordnung
UF2: Musterknoten 2 – Süd-Gerade / Nord-Gerade - zwei übergeordnete Ströme 2. Ordnung
UF3: Musterknoten 5 – Süd-Links / Nord-Links – drei übergeordnete Ströme 2. und 3. Ordnung
UF4: Musterknoten 2 – Süd-Links / Nord-Links – vier übergeordnete Ströme 2. und 3. Ordnung
Die Bilder 5-40 und 5-41 zeigen für die Untersuchungsfälle UF1 und UF4 die aus den Simulations-
ergebnissen nach Gl. (5-21) berechneten Grundkapazitäten, aufgetragen über den mit Gl. (5-22)
ermittelten Werten für den zugehörigen Hauptstrom. Die Werte wurden entsprechend der
Kategorienkombination auf der Hauptstraße unterschieden. Auf eine zusätzliche Unterscheidung
hinsichtlich der Verkehrsflusskategorie in der jeweils gegenüberliegenden Nebenstraßenzufahrt auf
den Musterknoten 2 und 5 wurde aus Gründen der Praktikabilität verzichtet. Zum Vergleich wurde
die Kapazitätsfunktion nach Siegloch (2-18) ebenfalls mit dargestellt.
Zunächst ist zu erken-
nen, dass die Grundka-
pazitätswerte der
Simulationsläufe mit
einer Kategorien-
kombination 11 auf
der Hauptstraße im
Mittel unterhalb der
Werte für die
Kategorienkombina-
tionen 12 und 22 lie-
gen. Ebenfalls zu
erkennen ist, dass
Gl. (2-18) bis zu einer
Hauptstromgröße von
ca. 1100 Kfz/h eine
gute Anpassung an die
ermittelten Grundka-
pazitätswerte liefert.
Für größere Haupt-
ströme liegt die Kurve
von Gl. (2-18) im
Mittel leicht oberhalb
der simulierten Werte.
In Tab.  5-6 sind die
Bestimmtheitsmaße
für die Anpassung von
Gl.  (2-18) an die
ermittelten Werte-
paare enthalten
(jeweils oberer Wert).
Für alle Untersu-
chungsfälle ergibt sich
eine gute bis sehr gute
Anpassung. Die An-
passung an die Werte-
paare der Kategorien-
kombination 11 ist
durchweg am besten.
Darunter sind jeweils
die Bestimmtheitsmaße, 
Wie zu erkennen ist, w
Untersuchungsfälle UF3
Wertepaare erreicht, als 10000
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Kategorienkombination 22 auf Hauptstraße
Kategorienkombination 12 auf Hauptstraße
Kategorienkombination 11 auf Hauptstraße tg-tf-Datensatz 1
(2-18)
Bild 5-40
Ermittelte Grundkapazitäten in Abhängigkeit zur Größe des jeweils
zugehörigen Hauptstroms (Musterknoten 8 – Linkseinbieger) – UF1100080
die sich für die Anpassung der Gl. (4-2a) bis (4-2c) ergeben, aufgeführt.
urde mit Gl. (2-18) für die Kategorienkombinationen 12 und 22 der
 und UF4 (jeweils Ströme 4. Ordnung) eine bessere Anpassung an die
dies mit den Gl. (4-2b) und (4-2c) der Fall war.
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Kategorienkombination 22 auf Hauptstraße
Kategorienkombination 12 auf Hauptstraße
Kategorienkombination 11 auf Hauptstraße tg-tf-Datensatz 1
(2-18)
Bild 5-41
Ermittelte Grundkapazitäten in Abhängigkeit zur Größe des jeweils
zugehörigen Hauptstroms (Musterknoten 2 – Linkseinbieger) – UF4
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Im Gegensatz dazu geben die Gl. (4-2a) bis (4-2c) die Wertepaare der Untersuchungsfälle UF1 und
UF2 (jeweils Ströme 3. Ordnung) genauer wieder. Gleiches gilt für die Kategorienkombination 11
der Untersuchungsfälle UF3 und UF4.
Für die Untersuchungsfälle UF1 und UF2 ist nachgehend zu überprüfen, ob die bessere Anpassung
nur zufällig ist oder ob die Gl. (4-2a) bis (4-2c) eine signifikant bessere Anpassung an die ermit-
telten Werte bieten als Gl. (2-18). Die hierfür durchgeführten Tests sind in Anlage 5 enthalten und
entsprechen inhaltlich den in den Punkten 3.5 und 4.1 durchgeführten Untersuchungen. Die Tests
zeigen, dass sich für die betrachteten Untersuchungsfälle bei der Verwendung der Gl. (4-2a) bis
(4-2c) eine signifikant bessere Anpassung an die simulierten Werte ergibt.
Tab. 5-6 Vergleich der Bestimmtheitsmaße für die Anpassung an die ermittelten Wertepaare für
die Hauptstromgröße sowie die zugehörige Grundkapazität (tg-tf-Datensatz 1)
Bestimmtheitsmaß für die Anpassung an Wertepaare
der Kategorienkombination
11 1) 12 1) 22 1) alle Werte 1) 2)
Musterknoten 8 – Linkseinbieger – UF1
0,9811
0,9838
0,9576
0,9618
0,925
0,9443
0,9476
0,9579
Musterknoten 2 - kreuzende Fzge. – UF2
0,9724
0,9799
0,9538
0,9595
0,8984
0,943
0,9367
0,9570
Musterknoten 5 – Linkseinbieger – UF3
0,9178
0,942
0,9102
0,886
0,8942
0,7216
0,9072
0,8324
Musterknoten 2 – Linkseinbieger – UF4
0,9359
0,9494
0,9077
0,8969
0,867
0,7631
0,8965
0,8528
1) obere Werte = Gl. (2-18)      untere Werte = Gl. (4-2a) bis (4-2c)
2) für Gl. (4-2a) bis (4-2c) zusammengefasst
Empfehlung für die Berechnung der Grundkapazitäten von Strömen 3. und 4. Ordnung
Aus den durchgeführten Untersuchungen lässt sich folgende Empfehlung für die Berechnung der
Grundkapazität von Strömen 3. und 4. Ordnung ableiten:
Ströme 3. Ordnung:
Ermittlung der Kategorienkombination auf der Hauptstraße
Kategorienkombination 11: 000,9795)/36t(0,8687q
f
0pe
t
3710G +⋅− ⋅⋅= (4-2a)
Kategorienkombination 12: 001,4796)/36t(0,7067q
f
0pe
t
3764G +⋅− ⋅⋅= (4-2b)
Kategorienkombination 22: 001,7754)/36t(0,6079q
f
0pe
t
3882G +⋅− ⋅⋅= (4-2c)
Ströme 4. Ordnung:
Für Ströme 4. Ordnung wird aus Gründen der Vereinheitlichung die Funktion
/3600tq
f
0pe
t
3600G ⋅−⋅= (2-18)
für alle Kategoriengruppen empfohlen.
5.5 Kapazität von Mischströmen in der Nebenstraße
5.5.1 Einleitung
Da in der Nebenstraße häufig nicht jedem Strom ein eigener Fahrstreifen zur Verfügung steht, ist es
notwendig, die berechneten Einzelkapazitäten der Teilströme in eine Kapazität für den aus diesen
Teilströmen zusammengesetzten Mischstrom zu überführen. Hierfür wird im HBS-Entwurf die
Mischformel von Harders /17/
∑
= ′
= n
1i i
i
m
C
a
1C (5-23)
 Cm Kapazität des Mischstroms [PkwE/h],
 ai Anteil von Strom i am gesamten Mischstrom ⇒ Anteil von Strom i an Cm [-],
iC′ Kapazität von Strom i, die unter der Annahme ermittelt wurde, dass allen Strömen i eineigener Fahrstreifen zur Verfügung steht [PkwE/h]
verwendet. Zur besseren Unterscheidung werden die Ströme mit eigenem (gedachtem) Fahrstreifen
nachfolgend als Einzelströme und ihre Kapazitäten als Einzelkapazitäten bezeichnet.
Zunächst ist es notwendig,
die in den Ansatz von
Harders einfließenden Ein-
zelströme genauer zu
betrachten. Hierfür reicht
es aus, die im Bild 5-42
vorgegebene Situation zu
untersuchen.
Die Fahrzeuge im Strom 1,
dem eigentlichen Misch-
strom, müssen in erster
Position unterschiedlich
lange warten. Fahrzeuge,
die nach rechts einbiegen
wollen, unterscheiden sich
in Fahrzeuge, die als erste ein
Folgefahrzeuge dem ersten F
Gesamtzahl im Betrachtung
Wartezeiten in erster Position
sich die im Betrachtungszeitra
mit tw1SGtg und tw1SGtf = tfSG. Di
- SRtgC'   mit  t'
- SGtgC'   mit  t'
Da die Wartezeit eines Fahr
streifen ist, gilt
w1SRtgt  = w1SRtgt' ,    w1t
Die mittlere Wartezeit von Re
SSRtg
Sw1SRtgSRtg
w1SR CC
CtC
t +
+⋅=
Einzelströme 2, 3
SR SRtg SRtf
Einzelkapazitäten 
SG SGtg SGtf      C     = C       + C
      C     = C       + C, ,
, ,,
,
NStrom 1  
Kapazitäten
m SRtg SRtf SGtg SGtf    C   = C       + C       + C       + C82
e Zeitlücke im Hauptstrom nutzen können sowie Fahrzeuge, die als
ahrzeug in der gleichen Zeitlücke hinterherfahren. Deren jeweilige
szeitraum soll mit CSRtg bzw. CSRtf und ihre durchschnittlichen
 mit tw1SRtg und tw1SRtf = tfSR bezeichnet werden. Analog unterscheiden
um abgeflossenen Fahrzeuge in Richtung Norden in CSGtg bzw. CSGtf
e Einzelströme 2 und 3 unterteilen sich sinngemäß in
w1SRtg , - SRtfC'   mit  w1SRtft'  = fSRt ,
w1SGtg        und - SGtfC'   mit  w1SGtft'  = fSGt .
zeuges in erster Position unabhängig von der Aufteilung der Fahr-
SRtf  = w1SRtft' ,    w1SGtgt  = w1SGtgt'     sowie    w1SGtft  = w1SGtft' .
chtseinbiegern in erster Position im Mischstrom ergibt sich zu
Rtf
w1SRtfRtf t⋅ (5-24)
Bild 5-42
Zusammensetzung der Kapazität eines Mischstroms sowie der
Einzelkapazitäten von parallelen Einzelströmen
83
und entsprechend für kreuzende Fahrzeuge zu
SGtfSGtg
w1SGtfSGtfw1SGtgSGtg
w1SG CC
tCtC
t +
⋅+⋅= . (5-25)
In den Einzelströmen 2 und 3 beträgt die mittlere Wartezeit in erster Position analog
SRSR
w1SRtfSRtfw1SRtgSRtg
SRtfSRtg
w1SRtfSRtfw1SRtgSRtg
w1SR C'
3600
C'
t'C't'C'
C'C'
t'C't'C'
t' =⋅+⋅=+
⋅+⋅= (5-26)
bzw.
SGSG
w1SGtfSGtfw1SGtgSGtg
SGtfSGtg
w1SGtfSGtfw1SGtgSGtg
w1SG C'
3600
C'
t'C't'C'
C'C'
t'C't'C
t' =⋅+⋅=+
⋅+⋅= '  . (5-27)
Da sich die Kapazität des Mischstroms zu
w1m
m t
3600C = (5-28)
errechnet, ist der Ansatz von Harders (5-23) nur korrekt, wenn für die mittlere Wartezeit in erster
Position im Mischstrom tw1m gilt (ai = Anteil von Teilstrom i am Mischstrom):
w1SGSGw1SRSRw1SGSGw1SRSRw1m t'at'atatat ⋅+⋅=⋅+⋅= (5-29)
Setzt man die Gl. (5-24) bis (5-27) in Gl. (5-29) ein, so erkennt man, dass hierfür folgende Bedin-
gungen erfüllt sein müssen:
SRtfSRtg
SRtg
SR
SRtg
CC
C
C'
C'
+=     (5-30) SRtfSRtg
SRtf
SR
SRtf
CC
C
C'
C'
+=     (5-31)
SGtfSGtg
SGtg
SG
SGtg
CC
C
C'
C'
+=     (5-32) SGtfSGtg
SGtf
SG
SGtf
CC
C
C'
C'
+=     (5-33)
Der linke Teil der Bedingungen (5-30) bis (5-33) hängt ausschließlich von den Fahrzeugen auf der
Hauptstraße ab. Hingegen müssen beim jeweils rechten Teil der Gleichungen die gegenseitigen
Behinderungen der Teilströme beachtet werden. Die Bedingungen (5-30) bis (5-33) werden nur
erfüllt, wenn die Wahrscheinlichkeit, dass zu Beginn eines durch Fahrzeuge des Mischstroms nutz-
baren Zeitbereichs ein in erster Position stehendes Fahrzeug ein Fahrzeug des Stroms i ist, gleich
dessen Anteil ai entspricht. Anders ausgedrückt, muss
NSGNSR
NSR
SR
SGtgSRtg
SRtg
qq
qa
CC
C
+==+  (5-34)  und  NSGNSR
NSG
SG
SGtgSRtg
SGtg
qq
qa
CC
C
+==+  (5-35)
gelten, wodurch unter Beachtung der konstanten Werte für aSR und aSG auch
NSGNSR
NSR
SR
SGtfSRtf
SRtf
qq
qa
CC
C
+==+  (5-36)  und  NSGNSR
NSG
SG
SGtfSRtf
SGtf
qq
qa
CC
C
+==+  (5-37)
gegeben sein muss.
Die im Bild 5-43 dargestellten Situationen repräsentieren die Zeitbereiche, in denen Fahrzeuge aus
dem Mischstrom abfließen können. Ihre Häufigkeit und Länge hängt ausschließlich von den Fahr-
zeugen auf der Hauptstraße ab. Ein beliebig langer Untersuchungszeitraum wird nur noch durch
Zeitbereiche, in denen überhaupt kein Fahrzeug abfließen kann, ergänzt. Die Wahrscheinlichkeit,
dass ein Fahrzeug der Richtung i zu den Zeitpunkten t2 oder t8 in der ersten Position stehen bleibt,
ist im Wesentlichen abhängig vom Anteil ai am gesamten Mischstrom. Hingegen ist die Wahr-
scheinlichkeit, dass zu den Zeitpunkten t5, t7 bzw. t10 ein Fahrzeug des Stroms Süd-Gerade in erster
Position steht größer als der Anteil aSG, da das erste in den Zeitbereichen t4 – t5, t6 – t7 bzw. t9 – t10
in die erste Position rückende Fahrzeug der Fahrtrichtung Süd-Gerade nicht abfließen kann.
Dadurch ist auch die Wahrscheinlichkeit, dass ein zu den Zeitpunkten t1, t3, t6, t7 oder t9 in erster
Position stehendes Fahrzeug die Fahrtrichtung Süd-Gerade hat, größer als der Anteil aSG, wodurch
die Bedingungen (5-34) bis (5-37) in der Praxis nicht erfüllt werden. Dadurch wird Gl. (5-29)
ebenfalls nicht erfüllt, was wiederum dem Ansatz von Harders (5-23) widerspricht.
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Typische Situationen, in denen Fahrzeuge aus dem Mischstrom gemäß Bild 5-42 abfließen können
.2 Ergebnisse
e theoretischen Überle-
ngen sollen im nächsten
hritt durch Simula-
nsergebnisse untersetzt
rden (Musterknoten 2,
tf-Datensatz 1).
ie bereits im Punkt 5.1.5
schrieben, wurden bei
em Simulationslauf an-
nd von drei unendlich
oßen Strömen auf den
ischfahrstreifen der Neben-
aße die Kapazitäten bzw.
nzelkapazitäten Cm, C′SR
d C′SG ermittelt. Zusätzlich
rde deren Aufteilung in
e im Bild 5-42 darge-
llten Teilströme Citg, Citf,
itg und C′itf als Ergebnis
sgegeben.
ld 5-44 zeigt das Ver-
ltnis Citg  /  (CSRtg  +  CSGtg)
w. Citf / (CSRtf + CSGtf) zu ai
 Gl. (5-34) bis (5-37)). 
utlich wird, dass diese
dingungen nicht erfüllt
rden. Der Quotient
Gtg  /  (CSRtg  +  CSGtg) ist
wartungsgemäß fast durch-
g größer als der zugehö-
e Anteil aSG (Bild 5-44b).
ders ausgedrückt, standen
   Mischstrom   wesentlich
ZB1 ZB1 ZB1
ZB2 ZB2 ZB2 ZB2
ZB1:
ZB2:
Zeitbereich, in dem sowohl Rechtseinbieger als auch kreuzende Fahrzeuge abfließen können.
Zeitbereich, in dem nur Rechtseinbieger abfließen können.
t1 t2
t6
t7 t8
t9 t10
t3 t4
t5
z. B. Ankunft eines
Linksabbiegers
z. B. Ende Abfluss des letzten
zuvor gestauten Linksabbiegers
z. B. Blockade durch
gestauten Linksabbieger
Situation 1 Situation 2 Situation 3 Situation 40,0
0,1
0,2
0,3
0,4
0,5
0,6
0,7
0,8
0,9
1,0
0,0 0,1 0,2 0,3 0,4 0,5 0,6 0,7 0,8 0,9 1,0
aSR  [-]
C
SR
tg
 /  (
C
SR
tg
 +
 C
SG
tg
);  
C
SR
tf 
/  (
C
SR
tf 
+  
C
SG
tf)
 [-
]
CSRtg / (CSRtg + CSGtg)
CSRtf / (CSRtf + CSGtf)
tg-tf-Datensatz 1
a) Teilstromanteile von Strom Süd-Rechts (Musterknoten 2)
0,0
0,1
0,2
0,3
0,4
0,5
0,6
0,7
0,8
0,9
1,0
0,0 0,1 0,2 0,3 0,4 0,5 0,6 0,7 0,8 0,9 1,0
aSG  [-]
C
SG
tg
 /  (
C
SR
tg
 +
 C
SG
tg
);  
C
SG
tf 
/  (
C
SR
tf 
+  
C
SG
tf)
 [-
]
CSGtg / (CSRtg + CSGtg)
CSGtf / (CSRtf + CSGtf)
tg-tf-Datensatz 1
b) Teilstromanteile von Strom Süd-Gerade (Musterknoten 2)84
Bild 5-44
Verhältnis von Citg / (CSRtg + CSGtg) bzw. Citf / (CSRtf + CSGtf) zu ai
mehr Fahrzeuge des Stroms Süd-Gerade zu Beginn eines nutzbaren Zeitbereichs in erster Position,
als aufgrund des Anteils aSG zu erwarten wäre. Daraus folgt, dass der Quotient CSRtg / (CSRtg + CSGtg)
deutlich kleiner ist als aSR. Da die Größe von aSR und aSG jeweils gegeben ist, ergibt sich auch
CSGtf / (CSRtf + CSGtf) < aSG und CSRtf / (CSRtf + CSGtf) > aSR.
Im Bild 5-45 ist das jeweilige Verhältnis von Citg / (Citg + Citf) bzw. Citf / (Citg + Citf) über den Quo-
tienten C′itg / C′i bzw. C′itf / C′i aufgetragen. Wie die Ergebnisse in Bild 5-44b erwarten lassen, ist das
Verhältnis CSGtg / (CSGtg + CSGtf) im Mittel deutlich größer als der zugehörige Quotient C′SGtg / C′SG.
Hingegen liegt CSRtg / (CSRtg + CSRtf) im Durchschnitt leicht unter dem Quotienten C′SRtg / C′SR. Das
Verhältnis von Citf / (Citg + Citf) zu C′itf / C′i ergibt sich daraus entsprechend.
Obwohl schon durch die Nichterfüllung der Bedingungen (5-34) bis (5-37) widerlegt, unterstreichen
die Ergebnisse im Bild 5-45, dass die Bedingungen (5-30) bis (5-33) nicht den Realitäten ent-
sprechen.
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Rechtseinbieger ausgeglichen werden kann, ist zu erwarten, dass die mit Hilfe des Ansatzes von
Harders (5-23) berech-
neten Kapazitäten für
den Mischstrom im
Mittel über den tatsäch-
lichen Werten liegen.
Lediglich bei extrem
hohen und extrem
kleinen Werten für aSG
wirken sich die mittels
Bild 5-43 beschrie-
benen Interaktionen im
Mischstrom weniger
stark auf die mittleren
Wartezeiten in erster
Position aus, wodurch
zu erwarten ist, dass die
mit Gl. (5-23) berech-
neten Kapazitäten für
diese Fälle besser den
tatsächlichen Gegeben-
heiten entsprechen.
Dies belegen auch die
Bilder 5-47 und 5-48.
Bild 5-47 zeigt einen
Vergleich der mit Hilfe
von Gl. (5-23) berech-
neten Kapazitäten mit
den tatsächlich ermit-
telten Kapazitäten für
die Mischströme Süd-
Rechts/Süd-Gerade.
Die für Gl. (5-23) ver-
wendeten Größen C′i
wurden dabei, wie
bereits erwähnt, mit
parallelen Einzelströ-
men unendlicher Größe
ermittelt. Wie schon
vermutet, liegen die
mit Gl. (5-23) berech-
neten Kapazitäten z.  T. deutlich über den direkt simulierten Kapazitäten des Mischstroms (maxi-
maler Unterschied = 284 Pkw/h).
Die Ergebnisse in Bild 5-48 unterstreichen, dass der Unterschied zwischen den berechneten und
simulierten Kapazitäten mit zunehmender Größe von aSG geringer wird. Die grössten Abwei-
chungen liegen im Bereich von aSG ≈ 0,1. Nicht zu erkennen ist die bei den durchgeführten Regres-
sionsrechnungen beobachtete Tendenz, dass die Abweichungen für aSG < 0,1 wieder geringer
werden. Zu beobachten ist jedoch auch, dass mit abnehmender Größe von aSG auch der Bereich, in
dem die Kapazitätsunterschiede liegen, größer wird. Die Ursache hierfür liegt in den unterschied-
lichen, für einen konkreten Fall überhaupt zu erreichenden Kapazitäten. Ist die Kapazität aufgrund
der Verkehrsstärken auf der Hauptstraße bzw. des Anteils aSG a priori gering, so sind auch die
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Bild 5-46
Vergleich der mittleren Wartezeiten in erster Position für die Fahrt-
richtungen im Mischstrom mit den Werten der Einzelströme 2 und 3
gemäß Bild 5-42 (Musterknoten 2)
möglichen Abweichungen zwischen berechneten und tatsächlichen Kapazitäten geringer als bei
größeren Kapazitäten.
Dieser Um
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Vergleich der direkt simulierten mit den nach Harders (5-23) ermittelten
Kapazitäten für den Mischstrom Süd-Rechts/Süd-Gerade von
Musterknoten 2
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Bild 5-48
Unterschied zwischen den direkt simulierten und nach Harders (5-23) berech-
neten Kapazitäten in Abhängigkeit zum Anteil der Geradeausfahrer am
gesamten Mischstrom in der Zufahrt Süd von Musterknoten 2
stand ist in Bild 5-49 noch deutlicher erkennbar. Darin sind die Kapazitätsdifferenzen
ber = 100 – 200 Pkw/h (graue Punkte) und Cmber = 500 – 600 Pkw/h (schwarze Punkte)
rgestellt. Die eingefügten Regressionsgeraden zeigen den quantitativen Unterschied für
Bereiche von Cmber. Es ist also davon auszugehen, dass die Größe der mit Gl. (5-23)
 Kapazität Cmber einen Einfluss auf die Kapazitätsdifferenz ∆Cm hat.
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Bild 5-49
Unterschied zwischen den direkt simulierten und nach Harders (5-23) berechneten
Kapazitäten in Abhängigkeit zum Anteil der Geradeausfahrer am gesamten
Mischstrom in der Zufahrt Süd von Musterknoten 2, unterschieden in zwei 
Bereiche für Cmber
 der Zusammensetzung des Mischstroms hängt die Kapazitätsdifferenz vom Verkehrsablauf
 übergeordneten Strömen ab. In eine analytische Herleitung von Funktionen für die
itätsdifferenz müssten daher die Verkehrsstärken der übergeordneten Ströme sowie deren
cheinlichkeit für rückstaufreien Zustand einfließen. Eine solche Ableitung, die für eine
mte Fahrstreifenaufteilung bereits mit erheblichen mathematischen Schwierigkeiten verbun-
äre, müsste für jede Fahrstreifenaufteilung separat vorgenommen werden. Aus diesem Grund
 nach einer möglichst einfachen Präzisierung des Modellansatzes von Harders gesucht, mit
Hilfe der Verkehrsablauf in übergeordneten Strömen berücksichtigt werden kann. Das Ziel
s dabei nur sein, nummerische Ansätze für eine akzeptable Näherung an die Größe ∆Cm zu
ln. Hierfür können die Verkehrsstärken der Ströme, die den einzelnen Teilströmen
ordnet sind, verwendet werden.
Mischstrom besteht aus Teilströmen, deren übergeordnete Ströme i.  d.  R. verschiedene
tverkehrsstärken aufweisen. Mit γ soll der Teilstrom mit der niedrigsten Ordnung (i.  d.  R.
nung) bezeichnet werden. Besteht ein Mischstrom aus mehreren Teilströmen gleicher
ng, ist der Teilstrom, dessen übergeordnete Ströme die geringste Gesamtverkehrsstärke
isen, mit γ zu bezeichnen. Ist auch die Gesamtverkehrsstärke der übergeordneten Ströme
, was i.  d.  R. kaum auftreten wird, so soll der Teilstrom mit den kleineren Grenz- und
eitlücken mit γ bezeichnet werden. Die Teilströme mit einer höheren Ordnungszahl, der
en übergeordneten Verkehrsstärke bzw. den größeren Grenz- und Folgezeitlücken sollen mit
ichnet werden.
erhältnis der Gesamtverkehrsstärke aller dem Teilstrom γ übergeordneten Ströme zur
en Gesamtverkehrsstärke der den Teilströmen ηj übergeordneten Ströme soll mit ϖ 
hnet werden.
∆Cm = -88,805 . aSG + 86,268
B = 0,42
∆Cm = -43,804 . aSG + 43,648
B = 0,5851
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nur für ∆Cm > 0 dargestellt Cmber = 500 - 600 Pkw/h
Cmber = 100 - 200 Pkw/h
tg-tf-Datensatz 1
Der Wert ϖ berechnet sich für einen aus zwei Teilströmen bestehenden Mischstrom zu
∑
∑
=
== m
1j
Bj
n
1i
Bi
q
q
ϖ  (5-38a)
qBi Verkehrsstärke von Strom i (Teilstrom γ übergeordnet)  [Kfz/h]
qBj Verkehrsstärke von Strom j (Teilstrom η übergeordnet)  [Kfz/h]
n Anzahl der Teilstrom γ übergeordneten Ströme  [-]
m Anzahl der Teilstrom η übergeordneten Ströme  [-].
Für einen aus drei Teilströmen bestehenden Mischstrom berechnet sich ϖ hingegen zu


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n
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qq5,0
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ϖ  (5-38b)
qBi Verkehrsstärke von Strom i (Teilstrom γ übergeordnet)  [Kfz/h]
qBj Verkehrsstärke von Strom j (Teilstrom η1 übergeordnet)  [Kfz/h]
qBk Verkehrsstärke von Strom k (Teilstrom η2 übergeordnet)  [Kfz/h]
n Anzahl der Teilstrom γ übergeordneten Ströme  [-]
m Anzahl der Teilstrom η1 übergeordneten Ströme  [-]
o Anzahl der Teilstrom η2 übergeordneten Ströme  [-].
Bild 5-50 verdeutlicht die Ermittlung von ϖ beispielhaft für die Mischströme in der Zufahrt Süd
von Musterknoten 2 bzw. Musterknoten 9.N
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Bild 5-50
Beispiele für die Ermittlung der Größe ϖ
Der Anteil aγ von Teilstrom γ an der Gesamtverkehrsstärke eines aus n Teilströmen bestehenden
Mischstroms ergibt sich zu
Bγ
1n
1j
jBη
Bγ
γ
qq
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(5-39)
qBγ Verkehrsstärke von Strom γ  [PkwE/h]
qBηj Verkehrsstärke von Strom ηj  [PkwE/h].
Der Verkehrsstärkeanteil aη der Ströme ηj berechnet sich entsprechend zu
γη a1a −= . (5-39a)
Der Kapazitätsunterschied nimmt mit steigenden Werten für ϖ ab, da bei größeren Werten von ϖ
der Anteil von Zeitlücken, die von allen Teilströmen genutzt werden können, zunimmt. Der
Einfluss von ϖ auf die Größe der Kapazitätsdifferenz ∆Cm wird im Bild 5-51 deutlich, in dem für
Cmber = 500 – 600 Pkw/h die Unterschiede der Kapazitätsdifferenzen ∆Cm in Abhängigkeit zu aSG
dargestellt sind. Die eingefügten Regressionsgeraden zeigen deutlich den quantitativen Unterschied
zwischen den unterschiedenen Bereichen von ϖ. Erwartungsgemäß liegen die Kapazitätsdifferenzen
für ϖ < 0,4 über den Werten für ϖ ≥ 0,4.
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mit dem 
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Bild 5-51
Unterschied zwischen den direkt simulierten und nach Harders (5-23) berechneten
Kapazitäten in Abhängigkeit zum Anteil der Geradeausfahrer am gesamten
Mischstrom in der Zufahrt Süd von Musterknoten 2, unterschieden in
zwei Bereiche für ω (Cmber = 500 – 600 Pkw/h)
n Bildern 5-49 und 5-51 eingefügten Regressionsgeraden sowie die Tatsache, dass ∆Cm = 0
 und aη = 1 gelten muss, legen den Schluss nahe, die Kapazitätsdifferenz ∆Cm für aη ≥ 0,1
linearen Ansatz
κη ⋅− )a1      für aη ≥ 0,1 (5-40)
ilfsgröße [Pkw/h]
nen.
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nur für ∆Cm > 0 dargestellt ω < 0,4
ω >= 0,4
tg-tf-Datensatz 1
Für aη < 0,1 kann in guter Näherung der Ansatz
m0,1m ∆Ca10∆C ⋅⋅= η (5-41)
m0,1∆C Kapazitätsdifferenz bei aη = 0,1  [PkwE/h]
verwendet werden.
Aus Bild 4-49 und Bild 5-51 folgt, dass die Größe κ von der mit Gl. (5-23) berechneten Kapazität
Cmber sowie dem Wert ϖ abhängen muss. Stellt man Gl. (5-40) nach κ um, so erhält man
η
κ
a1
∆Cm
−=  . (5-40a)
Da die Werte ∆Cm, aη und Cmber für jeden Simulationslauf bekannt sind bzw. berechnet werden
können, ist es möglich, Regressionsrechnungen für den Zusammenhang
κ = f(Cmber, ϖ)
vorzunehmen, wobei κ = 0 für Cmber = 0 gegeben sein muss.
Im Bild 5-52 sind die ermittelten Werte für κ über Cmber aufgetragen, wobei die Wertepaare
wiederum in ϖ < 0,4 und ϖ ≥ 0,4 unterteilt wurden. Die Verläufe der eingetragenen Regressions-
kurven der Form
mber2
2
mber1 CaCaκ ⋅+⋅= (5-42)
unterscheiden sich deutlich voneinander. Die Wahl von Gl. (5-42) erfolgte gemäß dem parabelför-
migen Verlauf der Punktwolken und der Forderung κ = 0 bei Cmber = 0. Die Kurvenform (5-42)
wurde daher auch für die weitergehenden Untersuchungen beibehalten. Als Ergebnis der Vorunter-
suchungen bot sich der Ansatz
)CaC(a)(aκ mber2
2
mber10 ⋅+⋅⋅−= ϖ (5-43)
an.91
Bild 5-52
Ermittelte Werte für κ, aufgetragen über Cmber (Musterknoten 2,
Mischstrom Süd-Rechts/Süd-Gerade)
κ = -0,0002 . Cmber2 + 0,3011 . Cmber
B = 0,2127 κ = -0,0002 . Cmber2 + 0,2166 . Cmber
B = 0,1697
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Für die untersuchten Musterknoten und tg-tf-Datensätze wurden die Koeffizienten a0, a1 und a2 mit
Hilfe von Regressionsrechnungen ermittelt. Die Anzahl der ermittelten Wertepaare (Cmber, κ)
schwankte dabei sehr stark in Abhängigkeit zu den Größen Cmber bzw. ϖ (s. Bild 5-52). Bei der
Verwendung ungruppierter Werte für die Regressionsrechnungen wären die Ergebnisse daher zu
sehr durch stark besetzte Bereiche von Cmber bzw. ϖ beeinflusst worden. Aus diesem Grund wurden
die ermittelten Wertepaare vor Beginn der Regressionsrechnungen in Klassen mit den Klassen-
breiten Cmber = 100 Pkw/h und ϖ = 0,05 eingeteilt.
Die Regressionsrechnungen wurden für folgende Untersuchungsfälle vorgenommen:
UF1: Musterknoten 2 - Mischströme Süd-Rechts/Süd-Gerade bzw. Nord-Rechts/Nord-Gerade
UF2: Musterknoten 9 - Mischstrom Süd-Rechts/Süd-Links
UF3: Musterknoten 6 - Mischstrom Süd-Rechts/Süd-Gerade bzw. Nord-Rechts/Nord-Gerade
UF4: Musterknoten 7 - Mischströme Süd-Rechts/Süd-Gerade/Süd-Links sowie Nord-Rechts/
Nord-Gerade/Nord-Links.
Die Untersuchungsfälle unterscheiden sich hinsichtlich der Anzahl der Teilströme (zwei bzw. drei
Teilströme) sowie in Hinblick auf die Anzahl von den Strömen ηj übergeordneten Ströme 2. und
3. Ordnung.
Die Ergebnisse der Regressionsuntersuchungen enthält Tab. 5-7. Mit aufgeführt sind die Bestimmt-
heitsmaße für die Anpassung an jeweils alle κ-Werte (ungruppiert) κB  sowie die Bestimmtheits-
maße für die Anpassung von Gl. (5-40) mit Gl. (5-43) an die Werte der Kapazitätsdifferenz 
m∆CB .
Zwar sind die Bestimmtheitsmaße vergleichsweise gering, jedoch liegen sie deutlich über den zu
erwartenden Zufallshöchstwerten (s. /40/).
Tab. 5-7 Funktionen für die Ermittlung von κ in Abhängigkeit von der nach Harders berechneten
Mischstromkapazität sowie in Abhängigkeit von ϖ
tg-tf-Datensatz 1 tg-tf-Datensatz 2
UF1 - Musterknoten 2 – Mischstrom Süd-Rechts/Gerade bzw. Nord-Rechts/Gerade
)C0,5142C0,00041()(0,816 mber
2
mber ⋅+⋅−⋅−= ϖκ
(5-43a)
)C0,4855C0,00044()(0,796 mber
2
mber ⋅+⋅−⋅−= ϖκ
(5-43b)
0,3188κB =  / 0,6161B m∆C = 0,2867κB =  / 0,5465B m∆C =
Cmber = 0 – 1220 Pkw/h Cmber = 0 – 1005 Pkw/h
UF2 - Musterknoten 9 – Mischstrom Süd-Rechts/Links
)C0,5453C0,00043()(0,736 mber
2
mber ⋅+⋅−⋅−= ϖκ
(5-43c)
)C0,567C0,00056()(0,720 mber
2
mber ⋅+⋅−⋅−= ϖκ
(5-43d)
0,3457κB =  / 0,6114B m∆C = 0,3813κB =  / 0,5715B m∆C =
Cmber = 0 – 1230 Pkw/h Cmber = 0 – 990 Pkw/h
UF3 - Musterknoten 6 – Mischstrom Süd-Rechts/Gerade bzw. Nord-Rechts/Gerade
)C0,4902C0,00039()-(0,802 mber
2
mber ⋅+⋅−⋅= ϖκ
(5-43e)
)C0,4863C0,00049()-(0,781 mber
2
mber ⋅+⋅−⋅= ϖκ
(5-43f)
0,3197κB =  / 0,B m∆C = 6182 0,2507κB =  / 0,503B m∆C =
Cmber = 0 – 1190 Pkw/h Cmber = 0 – 990 Pkw/h
UF4 - Musterknoten 7 – Mischstrom Süd-Rechts/Gerade/Links bzw. Nord-Rechts/Gerade/Links
)C0,8626C0,00081()(1 mber
2
mber ⋅+⋅−⋅−= ϖκ
(5-43g)
)C0,8268C0,00094()(0,988 mber
2
mber ⋅+⋅−⋅−= ϖκ
(5-43h)
0,0979κB =  / 0,4516B m∆C = 0,1238κB =  / 0,4391B m∆C =
Cmber = 0 – 1140 Pkw/h Cmber = 0 – 910 Pkw/h
120 120= 0,05t  -t  -Datensatz 1g t  -t  -Datensatz 2g93
Bild 5-53
Kurvenverläufe der Funktionen κ = f(Cmber, ϖ)
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b) Musterknoten 9 - Mischstrom Süd-Rechts/Links
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c) Musterknoten 6 - Mischstrom Süd-Rechts/Gerade bzw. Nord-Rechts/Gerade
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Bild 5-54
Kurvenverläufe der Funktionen ∆Cm = f(aη, ϖ) für Cmber = 600 Pkw/h
ie der graphische Vergleich von Gl. (5-43) im Bild 5-53 zeigt, bestehen zwischen den
ischströmen der Musterknoten 2, 6 und 9 nur geringfügige Unterschiede im Kurvenverlauf von
 = f(Cmber, ϖ). Die Kurvenverläufe für die Mischströme des Musterknotens 7 liegen hingegen
eutlich über den vergleichbaren Kurven der Musterknoten 2, 6 und 9. Unterschiede sind auch
wischen den verwendeten tg-tf-Datensätzen zu erkennen.
uf die zu berechnende Kapazitätsdifferenz ∆Cm wirken sich die Unterschiede von κ  i. d. R. jedoch
eniger stark aus, da in die Gl. (5-40) bzw. (5-41) noch der Anteil aη mit einfließt. Die Auswir-
ungen auf die zu berechnenden Kapazitätsunterschiede zeigen auch Bild 5-54 und Tab. 5-8 für
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c) Musterknoten 6 - Mischstrom Süd-Rechts/Gerade bzw. Nord-Rechts/Gerade
Mischströme, die aus zwei Teilströmen bestehen (Cmber = 600 Pkw/h). Wie in Tab. 5-8 zu erkennen
ist, beträgt der maximale Unterschied für gleiche Werte von ϖ lediglich 28 Pkw/h (aη = 0,1 und
ϖ = 0,05). Für große Wertebereiche von Cmber fallen die Unterschiede noch wesentlich geringer aus.
Gleiches gilt auch für die eher realistischen Wertebereiche von aη und ϖ.
Tab. 5-8 Werte für ∆Cm der aus zwei Teilströmen bestehenden Mischströme in den Nebenstraßen
in Abhängigkeit von aη und ϖ, Cmber = 600 Pkw/h
Muster-
knoten 2 9 6 2 9 6 2 9 6 2 9 6
tg-tf-Daten-
satz 1 2 1 2 1 2 1 2 1 2 1 2 1 2 1 2 1 2 1 1 2
aη ϖ = 0,05 ϖ = 0,25 ϖ = 0,45 ϖ = 0,65
0,1 111 89 106 84 104 76 82 65 75 59 76 55 53 41 44 34 49 34 24 17 13 9 21 14
0,2 99 79 95 74 92 67 73 58 67 52 68 49 47 37 39 30 43 31 21 16 12 8 19 12
0,3 86 69 83 65 81 59 64 51 59 46 59 43 41 32 35 26 38 27 19 14 10 7 16 11
0,4 74 59 71 56 69 51 55 44 50 39 51 37 35 28 30 22 32 23 16 12 9 6 14 9
0,5 62 50 59 46 58 42 46 36 42 33 42 31 29 23 25 19 27 19 13 10 7 5 12 8
0,6 49 40 47 37 46 34 36 29 34 26 34 25 24 18 20 15 22 15 11 8 6 4 9 6
0,7 37 30 35 28 35 25 27 22 25 20 25 18 18 14 15 11 16 11 8 6 4 3 7 5
0,8 25 20 24 19 23 17 18 15 17 13 17 12 12 9 10 7 11 8 5 4 3 2 5 3
0,9 12 10 12 9 12 8 9 7 8 7 8 6 6 5 5 4 5 4 3 2 1 1 2 2
Einen a
berechn
Bild 5-
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Bild 5-55
Vergleich simulierter und mit Gl. (5-23), (5-40) und (5-43a) berechneter Kapazitäten
für den Mischstrom Süd-Rechts/Süd-Gerade auf Musterknoten 2
bschließenden Vergleich von simulierten und mit Hilfe der Gl. (5-23), (5-40) sowie (5-43a)
eten Kapazitäten für den Mischstrom Süd-Rechts/Süd-Gerade des Musterknotens 2 zeigt
55. Die graphisch nicht dargestellte Regressionsgerade zwischen den simulierten und den
eten Werten weicht nur minimal von der Diagonalen ab. Es ist also möglich, mit Hilfe der
ten Gleichungen eine gute bis sehr gute Anpassung der berechneten an die simulierten
u erreichen.
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5.5.3 Empfehlungen für die Berechnung der Kapazität von Mischströmen
Für die Berechnung der Kapazität von Mischströmen wird folgende Vorgehensweise empfohlen:
1. Berechnung der Teilstromkapazitäten unter der Annahme eigener Fahrstreifen.
2. Zusammenfassung der Kapazitäten mit Gl. (5-23) zur vorläufigen Kapazität des Mischstroms
Cmber.
3. Für die Kapazität des Mischstroms gilt
mmberm ∆CCC −= . (5-44)
Zur Berechnung von ∆Cm sind die Gl. (5-40) bzw. (5-41) unter Verwendung der Gl. (5-43a) bis
(5-43h) aus Tab. 5-7 zu nutzen.
Die untersuchten Musterknoten 2 und 6 stecken zwei Grenzfälle für Mischströme ab, die aus zwei
Teilströmen 2. bzw. 2. und 3. Ordnung bestehen. Während die Teilströme η auf Musterknoten 2
(Süd-Gerade bzw. Nord-Gerade) jeweils vier übergeordnete Ströme 1. Ordnung und zwei über-
geordnete Ströme 2. Ordnung beachten müssen, setzt sich der Hauptstrom der Teilströme η auf
Musterknoten 6 (Süd-Gerade bzw. Nord-Gerade) nur aus jeweils vier Strömen 1. Ordnung
zusammen. Die untersuchten Musterknoten 2, 6 und 9 sind dadurch in Hinblick auf die Berechnung
der Kapazität von aus zwei Teilströmen 2. bzw. 2. und 3. Ordnung bestehenden Mischströmen als
repräsentativ anzusehen.
Die geringen Unterschiede zwischen den mit gleichen Werten für aη, Cmber und ϖ berechneten
Kapazitätsdifferenzen ∆Cm der Musterknoten 2, 6 und 9 (s. Tab. 5-8) lassen es weiterhin zu, die
Gl. (5-43a) bis (5-43f) für alle Mischströme, die aus zwei Teilströmen 2. bzw. 2. und 3. Ordnung
bestehen, zu verwenden. Eine Unterscheidung ist lediglich hinsichtlich der Anzahl von Strömen
2. Ordnung, die dem Strom η übergeordnet sind, vorzunehmen:
- zwei übergeordnete Ströme 2. Ordnung  ⇒  Gl. (5-43a) bzw. Gl. (5-43b)
- ein übergeordneter Strom 2. Ordnung  ⇒  Gl. (5-43c) bzw. Gl. (5-43d)
- kein übergeordneter Strom 2. Ordnung  ⇒  Gl. (5-43e) bzw. Gl. (5-43f)
Über die bei einem bestimmten Knotenpunkt zu verwendende Funktion (z. B. (5-43a) oder (5-43b))
bzw. eventuell vorzunehmende Interpolationen ist anhand der anzuwendenden Grenz- und
Folgezeitlücken zu befinden.
Für aus drei Teilströmen 2., 3. und 4. Ordnung bestehende Mischströme können die Gl. (5-43g) und
(5-43h) zur Berechnung von κ als Näherungslösung verwendet werden. Über die zu verwendende
Funktion bzw. vorzunehmende Interpolationen ist dabei nur in Abhängigkeit von den anzuwen-
denden Grenz- und Folgezeitlücken zu entscheiden.
Die empfohlenen Berechnungsansätze zur Ermittlung der Kapazität von Mischströmen decken die
überwiegende Mehrzahl der in der Praxis vorkommenden Knotenpunkte ab. Die Anwendbarkeit der
Gl. (5-43a) bis (5-43h) für nicht untersuchte Mischstromarten, z. B. für Mischströme, die
- aus zwei Teilströmen 3. und 4. Ordnung,
- aus einem Teilstrom 2. und zwei Teilströmen 3. Ordnung oder
- zwei Teilströmen 3. Ordnung 
bestehen, muss weitergehenden Untersuchungen vorbehalten bleiben.
5.5.4 Berechnungsbeispiel 3
Die im Punkt 5.5.3 gegebenen Empfehlungen für die Berechnung der Kapazität von Mischströmen
sollen nachfolgend auf ihre quantitativen Auswirkungen durch die Fortführung bzw. Ergänzung des
Berechnungsbeispiels 2 aus Punkt 5.3.6 untersucht werden. Die Ergebnisse entsprechend der          
Vorgehensweise im HBS-Entwurf /4/
werden übernommen. Als Vergleich
werden Berechnungen vorgenommen,
in denen die gegebenen Empfehlungen
für
- die Ermittlung von Wahrschein-
lichkeiten für rückstaufreien Zustand,
- die Ermittlung der Hauptströme von
Strömen 3. und 4. Ordnung sowie
- die Kapazitätsberechnung von
Mischströmen
berücksichtigt werden.
Ströme 2. Ordnung:
Strom qN [Pkw/h] qp [Pkw/h] C
West-Links 70 220
Ost-Links 120 360
Nord-Rechts 120 200
Strom Nord-Gerade (3. Ordnung):
qN = 50 Pkw/h
nach /4/: qp = 750 Pkw/h C = 287
n. Pkt. 5.5.3: C = 291 Pkw/h     (s. Punk
291
0,294
882
0,7059
1CNR/NG
+
=′
BWBWGBWR qqq
q0,5
++
⋅=ϖ
mit (5-43b): (0,796 −= ϖκ
κ)a(1∆C NGm ⋅−=  = 1( −
∆CCC mNR/NGNR/NG −′=
p0NR/NG = 1 – 170/502 = 0
Strom Süd-Links (4. Ordnung):
nach /4/: qp = 870 Pkw/h C = 156
n. Pkt. 5.5.3: 0N0OL0WL0SL pppW ⋅⋅=
,080αα WR0SLWG0SL ==
0W,1650α 20SLOG0SL +⋅=
120 Pkw/h  50 Pkw/h97
 [Pkw/h] g = qN / C [-] p0 = 1 – qN/C [-] /4/ p0 (5-9a) [-]
1090 0,0642 0,9358 0,9040
914 0,1313 0,8687 0,8165
882 0,1360 0,8640 -
 Pkw/h      CNR/NG = 548 Pkw/h (s. Punkt 5.2.4)
t 5.3.6)
1  = 552 Pkw/h
BOLBOGBORL
BOGBOR
qqq0,5
q
++⋅+
+  = 
Pkw/h 750
Pkw/h 200  = 0,2667
)C0,4855C0,00044() NR/NG
2
NR/NG ′⋅+′⋅−⋅  = 71 Pkw/h
71)2941,0 ⋅  = 50 Pkw/h
50552 −=  = 502 Pkw/h
,6614
 Pkw/h         (s. Punkt 5.2.4)
R/NG  = 0,9040 ⋅ 0,8165 ⋅ 0,6614 = 0,4882
0,7355W0,1752W62 0SL
2
0SL +⋅+⋅  = 0,8416
0,6332W,2016 0SL +⋅  = 0,7709
N
40 Pkw/h
180 Pkw/h
120 Pkw/h70 Pkw/h
300 Pkw/h
60 Pkw/h
C ?
Linksabbieger:
Rechtseinbieger:
kreuzende Fzge:
Linkseinbieger:
t   = 5,8 s    t  = 2,5 s
t   = 6,5 s    t  = 3,1 s
t   = 6,5 s    t  = 4,0 s
t   = 7,2 s    t  = 3,9 s
g
g
g
g f
f
f
f
C  ?m
Bild 5-56
Kreuzung für Berechnungsbeispiel
98
0,8196W0431,0W0,1342αα 0SL
2
0SLOL0SLWL0SL +⋅+⋅==  = 0,8726
0,8742W049,0W0,1747αα 0SL
2
0SLNG0SLNR0SL +⋅−⋅==  = 0,8919
Pkw/h 734  )q(q0,8919
)q(q0,8726q0,7709)q0,5(q0,8416q
BNGBNR
BOLBWLBOGBWRBWGp
=+⋅+
+⋅+⋅+⋅+⋅=
 G = 316 Pkw/h C = 0,9040 ⋅ 0,8165 ⋅ 0,6614 ⋅ 316 = 154 Pkw/h
Der Vergleich der Kapazitäten zeigt für den Strom Süd-Links wiederum keine wesentlichen Unter-
schiede. Für den Mischstrom Nord-Rechts/Nord-Gerade ergibt sich hingegen eine Kapazitäts-
differenz von -46 Pkw/h (-8,4 %).
Tab. 5-9 zeigt einen Vergleich der Ergebnisse aus den Berechnungsbeispielen 1 – 3. Durch die
Berechnungsempfehlungen für die Wahrscheinlichkeit für rückstaufreien Zustand ergeben sich im
Berechnungsbeispiel 1 deutliche Kapazitätsunterschiede, insbesondere für den Strom Süd-Links.
Diese Unterschiede werden durch die Ermittlung von Hauptströmen für Ströme 3. und 4. Ordnung
im Berechnungsbeispiel 2 weitgehend ausgeglichen. Für den Mischstrom Nord-Rechts/Nord-
Gerade ergibt sich durch die Berücksichtigung der Empfehlungen aus Punkt 5.5.3 eine um
46 Pkw/h niedrigere Kapazität (-8,4 %). Die Berechnungsbeispiele zeigen, dass die gegebenen
Empfehlungen nur gemeinsam verwendet werden sollten, da sie sich z. T. gegenseitig ausgleichen.
Die Auswirkungen auf die Verkehrsqualität zeigen die mittleren Wartezeiten in den untersuchten
Strömen. Die Auswirkungen auf den Mischstrom Nord-Rechts/Nord-Gerade sind gering, hingegen
ist die im Beispiel 1 berechnete Wartezeit für den Strom Süd-Links mit 52,2 s deutlich zu groß.
Tab. 5-9: Vergleich der Berechnungsbeispiele 1 - 3
eingearbeitete Empfehlungen 1)Strom Größe HBS-Entwurf /4/
1 1 + 2 1 + 2 + 3
C [Pkw/h] 1090West-Links
p0 [-] 0,9358 0,9040
C [Pkw/h] 914Ost-Links
p0 [-] 0,8687 0,8165
C [Pkw/h] 882Nord-Rechts
p0 [-] 0,8640 nicht berechnet
C [Pkw/h] 287 260 291Nord-Gerade
p0 [-] 0,8258 nicht berechnet
C [Pkw/h] 548 518 552 502
∆C [Pkw/h] - -30 (-5,5 %) 4 (0,7 %) -46 (-8,4 %)
p0 [-] nicht berechnet 0,6718 0,6920 0,6614
Nord-Rechts/
Nord-Gerade
tw [s] 9,5 10,3 9,4 10,8
C [Pkw/h] 156 129 160 154
∆C [Pkw/h] - -27 (-17,3 %) 4 (2,6 %) -2 (-1,3 %)Süd-Links
tw [s] 37,5 52,2 36,0 38,3
1) Gegenüber dem HBS-Entwurf eingearbeitete Empfehlungen für
1 die Berechnung der Wahrscheinlichkeit für rückstaufreien Zustand,
2 die Ermittlung der Hauptströme von Strömen 3. und 4. Ordnung,
3 die Berechnung der Kapazität von Mischströmen.
tw = 3600 / (C – qN) mittlere Wartezeit /35/ (5-45)
für Süd-Links wurde eine Verkehrsstärke von qNSL = 60 Pkw/h angesetzt
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6 Vergleich von Berechnungsmodellen
Die gegebenen Empfehlungen hinsichtlich 
- der Kapazitätsfunktionen für Ströme 2. Ordnung (Punkt 3.5),
- der Kapazitätsfunktionen für Ströme 3. und 4. Ordnung (Punkt 5.4),
- der Berechnung von Wahrscheinlichkeiten für rückstaufreien Zustand (Punkt 5.2),
- der Ermittlung des Hauptstroms von Strömen 3. und 4. Ordnung (Punkt 5.3) sowie
- der Kapazität von Mischströmen in Nebenstraßen (Punkt 5.5)
sollen nachfolgend mit der im HBS-Entwurf /4/ enthaltenen Vorgehensweise für die Berechnung
der Kapazität von Nebenströmen verglichen werden.
Die miteinander verglichenen Simulationen und Berechnungen wurden für die Musterknoten 2 und
8 mit dem tg-tf-Datensatz 2 vorgenommen. Als Vergleichsmaßstab wird die Abweichung zwischen
den berechneten und den simulierten Werten bzw. die Güte der Anpassung der berechneten an die
simulierten Werte herangezogen. Von den Ergebnissen der jeweiligen Simulationsläufe (15000
Simulationsläufe pro Musterknoten) wurden lediglich die simulierten Verkehrsstärken für die
Berechnungen sowie die Kapazitäten für Vergleichszwecke verwendet. Alle anderen Werte (z. B.
Wahrscheinlichkeiten für rückstaufreien Zustand) wurden nach den verschiedenen Berechnungs-
vorschriften ermittelt.
6.1 Zu vergleichende Varianten
Insgesamt wurden fünf Varianten mit dem im HBS-Entwurf vorgelegten Verfahren verglichen. In
die fünf Varianten wurden die gegebenen Empfehlungen schrittweise eingefügt, um zu überprüfen,
welche Ergebnisverbesserung bzw. –verschlechterung durch die einzelnen Empfehlungen zu ver-
zeichnen sind. Die im Punkt 5.2.3 in Tab. 5-2 unterbreiteten Empfehlungen zur Berechnung von
Wahrscheinlichkeiten für rückstaufreien Zustand wurden in nur zwei Schritten in den
Variantenvergleich eingefügt, um die Anzahl der zu vergleichenden Varianten nicht zu groß werden
zu lassen. Variante 5 beinhaltet alle durch den Autor unterbreiteten Empfehlungen.
Die insgesamt sechs miteinander verglichenen Varianten sind umseitig in Tab. 6-1 zusammenge-
fasst dargestellt. Die einzelnen Berechnungsschritte werden anschließend anhand von Muster-
knoten 2 für jede Variante detailliert aufgeführt.
Variante 0 entspricht dem Verfahren im HBS-Entwurf /4/. In die Varianten 1 und 2 wurden
nacheinander die in den Punkten 5.3 und 5.5 empfohlenen Vorgehensweisen zur Ermittlung des
Hauptstroms von Strömen 3. und 4. Ordnung sowie zur Berechnung der Kapazität von Misch-
strömen eingefügt.
In den Varianten 0, 1 und 2 wurden alle Nebenströme über den gesamten Berechnungsvorgang so
behandelt, als ob sie auf eigenen Fahrstreifen fahren würden. Die Zusammenfassung der Kapazi-
täten von Teilströmen zu Kapazitäten von Mischströmen erfolgte erst im letzten Schritt. In den
Varianten 3 bis 5 wurden die Mischströme der Nebenstraßen von Musterknoten 2 (Rechtseinbieger
und kreuzende Fahrzeuge) zunächst ebenfalls so behandelt, als ob sie auf eigenen Fahrstreifen
fahren würden. Im Gegensatz zu den Varianten 0 bis 2 wurden die Einzelkapazitäten jedoch sofort
nach ihrer Berechnung zu einer Gesamtkapazität für den jeweiligen Mischstrom zusammengefasst.
Bei der Berechnung der Wahrscheinlichkeit für gleichzeitigen rückstaufreien Zustand in allen den
Strömen 4. Ordnung übergeordneten Strömen wurden diese Mischströme dann als ein Strom
betrachtet (s. Tab. 5-2).
In die Varianten 4 und 5 wurden abschließend schrittweise die ermittelten Kapazitätsfunktionen
(s. Punkt 3.5 und 5.4) für Ströme 2. und 3. Ordnung sowie die Berechnung der Wahrscheinlichkeit
für rückstaufreien Zustand in Strömen 2. Ordnung mit Gl. (5-9a) eingefügt.
Tab. 6-1 Zu vergleichende Modellvarianten für die Berechnung der Kapazität von Nebenströmen
Rechenschritt Variante 01) Variante 1 Variante 2 Variante 3 Variante 4 Variante 52)
Ermittlung von qpk für
Ströme 3. und 4. Ordnung
∑=
i
Bipk qq ∑ ⋅=
i
Biikpk qq α
Berechnung der Kapazitäten
von Strömen 2. Ordnung
/3600tq
f
0pke
t
3600C ⋅−⋅= )/3600bt(bq
f
201pke
t
aC +⋅⋅−⋅=
Berechnung der Kapazitäten
von Strömen 3. Ordnung
/3600tq
f
0k
0pke
t
3600WC ⋅−⋅⋅= )/3600bt(bq
f
0k
201pke
t
aWC +⋅⋅−⋅⋅=
Berechnung der Kapazitäten
von Strömen 4. Ordnung
/3600tq
f
0k
0pke
t
3600WC ⋅−⋅⋅=
Berechnung der Kapazität
von Mischströmen ∑
=
=
n
1i
'
i
i
m
C
a
1C mn
1i
'
i
i
m ∆C
C
a
1C −=
∑
=
Berechnung von p0 für
Ströme 2. Ordnung
/Cq1p N0 −= (5-9a)
Berechnung von p0 für
Ströme 3. Ordnung
/Cq1p N0 −=  3) gemeinsame Betrachtung von aus Teilströmen2. und 3. Ordnung bestehenden Mischströmen
Berechnung von p0 für aus
Teilströmen 2. und 3. Ord-
nung bestehenden Misch-
strömen
- /Cq1p N0 −=
Berechnung der Wkt. für
gleichzeitigen rückstaufreien
Zustand in nicht miteinander
konfliktierenden Strömen
Produkt der Einzelwahrscheinlichkeiten Produkt der Einzelwahrscheinlichkeiten von
Linksabbiegerströmen
Berechnung der Wkt. für
gleichzeitigen rückstaufreien
Zustand in konfliktierenden
Strömen 2. und 3. Ordnung
nach Wu (5-10) Produkt der Einzelwahrscheinlichkeiten
1) Vorgehensweise nach HBS-Entwurf 2) Variante mit allen gegebenen Berechnungsempfehlungen (Vorzugsvariante)
3) Teilströme von Mischströmen werden durchweg getrennt betrachtet
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Variante 0 (HBS-Entwurf /4/)
1. Kapazität von Strömen 2. Ordnung: /3600tq
f
0pke
t
3600C ⋅−⋅= (2-18)
2. Wahrscheinlichkeit für rückstaufreien Zustand in Strömen 2. Ordnung: /Cq1p N0 −= (5-7)
3. Wahrscheinlichkeit für gleichzeitigen rückstaufreien Zustand in beiden Linksabbiegerströmen:
0OL0WL0NG0SG ppWW ⋅==
4. Hauptstrom von Strömen 3. Ordnung: ∑
=
=
n
1i
Bipk qq
n Anzahl der dem Strom 3. Ordnung gemäß StVO
übergeordneten Ströme i [-]
qBi Verkehrsstärke von Strom i [Pkw/h]
5. Kapazität von Strömen 3. Ordnung: /3600tq
f
0SG
0pke
t
3600WC ⋅−⋅⋅= (2-18)
6. Wahrscheinlichkeit für rückstaufreien Zustand in Strömen 3. Ordnung: /Cq1p N0 −= (5-7)
7. Wahrscheinlichkeit für gleichzeitigen rückstaufreien Zustand in den beiden Linksabbieger-
strömen sowie einem Strom 3. Ordnung:
0NG
0NG
0OL0WL
0OL0WL
p
p1
pp
pp10z1 1
1p −
⋅
⋅− ++
=   bzw.  
0SG
0SG
0OL0WL
0OL0WL
p
p1
pp
pp10z2 1
1p −
⋅
⋅− ++
= (5-10)
8. Wahrscheinlichkeit für gleichzeitigen rückstaufreien Zustand in allen den Strömen 4. Ordnung
übergeordneten Strömen:
0NR0z10SL ppW ⋅=   bzw.  0SR0z20NL ppW ⋅= (5-12)
9. Hauptstrom von Strömen 4. Ordnung: ∑
=
=
n
1i
Bipk qq
 n Anzahl der dem Strom 4. Ordnung gemäß StVO
übergeordneten Ströme i [-]
 qBi Verkehrsstärke von Strom i [Pkw/h]
10. Kapazität von Strömen 4. Ordnung: /3600tq
f
0SL
0pSLe
t
3600WC ⋅−⋅⋅=  bzw. (2-18)
/3600tq
f
0NL
0pNLe
t
3600WC ⋅−⋅⋅= (2-18)
11. Kapazität der Mischströme:
SG
SG
SR
SR
SR/SG
C
a
C
a
1C
′+′
=   bzw.  
NG
NG
NR
NR
NR/NG
C
a
C
a
1C
′+′
= (5-23)
ai Anteil von Teilstrom i am gesamten Mischstrom [-]
Variante 1
1. – 3. wie Variante 0
4. Hauptstrom von Strömen 3. Ordnung: ∑
=
⋅=
n
1i
Biikpk qq α (5-20)
 n Anzahl der dem Strom 3. Ordnung gemäß StVO
übergeordneten Ströme i [-]
 qBi Verkehrsstärke von Strom i [Pkw/h]
 αik Abminderungsfaktor (s. Tab. 5-5) [-]
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5. – 8. wie Variante 0
9. Hauptstrom von Strömen 4. Ordnung: ∑
=
⋅=
n
1i
Biikpk qq α (5-20)
 n Anzahl der dem Strom 4. Ordnung gemäß StVO
übergeordneten Ströme i [-]
 qBi Verkehrsstärke von Strom i [Pkw/h]
 αik Abminderungsfaktor (s. Tab. 5-5) [-]
10. u. 11. wie Variante 0
Variante 2
1. – 10. wie Variante 1
11. Kapazität der Mischströme: m
SG
SG
SR
SR
SR/SG ∆C
C
a
C
a
1C −
′+′
=   bzw. (5-44)
m
NG
NG
NR
NR
NR/NG ∆C
C
a
C
a
1C −
′+′
= (5-44)
ai Anteil von Teilstrom i am gesamten Mischstrom [-]
∆Cm Kapazitätsdifferenz (s. Punkt 5.5) [Pkw/h]
Variante 3
1. wie Variante 2
2. Wahrscheinlichkeit für rückstaufreien Zustand in den Linksabbiegerströmen:
/Cq1p N0 −= (5-7)
3. Wahrscheinlichkeit für gleichzeitigen rückstaufreien Zustand in beiden Linksabbiegerströmen:
0OL0WL0NG0SG ppWW ⋅==
4. u. 5. wie Variante 2
5a. Kapazität der Mischströme: m
SG
SG
SR
SR
SR/SG ∆C
C
a
C
a
1C −
′+′
=   bzw. (5-44)
m
NG
NG
NR
NR
NR/NG ∆C
C
a
C
a
1C −
′+′
= (5-44)
ai Anteil von Teilstrom i am gesamten Mischstrom [-]
∆Cm Kapazitätsdifferenz (s. Punkt 5.5) [Pkw/h]
6. Wahrscheinlichkeit für rückstaufreien Zustand in den Mischströmen der Nebenstraßen:
SR/SGNSGNSR0SR/SG )/Cqq(1p +−=   bzw.  NR/NGNNGNNR0NR/NG )/Cqq(1p +−= (5-7)
7. entfällt
8. Wahrscheinlichkeit für gleichzeitigen rückstaufreien Zustand in allen den Strömen 4. Ordnung
übergeordneten Strömen:
0NR/NG0OL0WL0SL pppW ⋅⋅=             0SR/SG0OL0WL0NL pppW ⋅⋅=
9. u. 10. wie Variante 2
11. entfällt
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Variante 4
1. Kapazität von Strömen 2. Ordnung: )/3600bt(bq
f
201pke
t
aC +⋅⋅−⋅=  (Tab. 3-6) (3-3a)/(3-3b)
zu verwendende Kapazitätsfunktion entsprechend Verkehrsflusskategorie auf der Hauptstraße
2. – 4. wie Variante 3
5. Kapazität von Strömen 3. Ordnung: )/3600bt(bq
f
201pke
t
aC +⋅⋅−⋅=  (Tab. 4-2)(4-2a)/(4-2b)/(4-2c)
zu verwendende Kapazitätsfunktion entsprechend Kategorienkombination auf der Hauptstraße
5a. u. 6. wie Variante 3
7. entfällt
8. - 10. wie Variante 3
11. entfällt
Variante 5 (unter Einbeziehung aller gegebenen Empfehlungen)
1. wie Variante 4
2. Wahrscheinlichkeit für rückstaufreien Zustand in den Linksabbiegerströmen:
1g)e0,6481(1ge0,6481p NN q0,00292q0,00290 +⋅⋅+−⋅⋅= ⋅−⋅− (5-9a)
g = qN / C (6-1)
3. – 6. wie Variante 4
7. entfällt
8. – 10. wie Variante 4
11. entfällt
6.2 Ergebnisse der Variantenvergleiche
Wie bereits erwähnt, erfolgt die Bewertung der Varianten anhand der Abweichungen ∆C zwischen
den simulierten (Csim) und den berechneten Kapazitätswerten (Cber):
∆C = Csim - Cber . (6-2)
Neben der mittleren Abweichung, dem Mittelwert der absoluten Abweichungen, den Quantilen
∆C5, ∆C15, ∆C50,  ∆C85 und ∆C95 (P(∆C < ∆Cx) = x [%]), den Maxima ∆Cmax sowie den Minima
∆Cmin wird ein graphischer Vergleich anhand der Summenlinie F(∆C) = P(∆C < c) vorgenommen.
Der Vergleich in Hinblick auf die Güte der Anpassung der berechneten an die simulierten Werte
erfolgt mit Hilfe der Bestimmtheitsmaße.
Die unterbreiteten Empfehlungen wirken sich unterschiedlich auf die berechneten Kapazitäten aus.
Während sich im Vergleich zu dem der Variante 0 zugrunde liegenden Berechnungsverfahren die
Empfehlungen
- zur Ermittlung des Hauptstroms von Strömen 3. und 4. Ordnung
kapazitätserhöhend auswirken, haben die Empfehlungen zur Berechnung
- von Wahrscheinlichkeiten für rückstaufreien Zustand sowie 
- der Kapazität von Mischströmen in Nebenstraßen
eine Verringerung der berechneten Kapazität zur Folge.
Die ermittelten Kapazitätsfunktionen für Ströme 2. und 3. Ordnung ziehen hingegen in
Abhängigkeit zur Verkehrsflusskategorie bzw. zur Kategorienkombination eine Kapazitätserhöhung
oder –verringerung gegenüber Gl. (2-18) nach sich.
Die Vergleichswerte für die Mischströme der Nebenstraßen (Rechtseinbieger/kreuzende Fahrzeuge)
von Musterknoten 2 sind in Tab. 6-2 enthalten. Zunächst ist das gute bis sehr gute Bestimmtheits-
maß aller Varianten zu erkennen. Variante 0 zeigt im Vergleich zu Variante 1 eine bessere
Anpassung der berechneten an die simulierten Werte. Es ist zu erkennen, dass sich bei Variante 0
die kapazitätserhöhende Wirkung
- der Kapazitätsberechnung von Mischströmen sowie
- der Berechnung der Wahrscheinlichkeit für rückstaufreien Zustand
mit der kapazitätverringernden Wirkung 
- des Ansatzes zur Ermittlung des Hauptstroms kreuzender Ströme
zumindest teilweise wieder aufhebt.
Tab. 6-2 Variantenvergleich für die Mischströme der Nebenstraßen auf Musterknoten 2
Variante 0 Variante 1 Variante 2 1) Variante 4 Variante 5
Bestimmtheitsmaß B  [-] 0,9661 0,9518 0,9694 0,9744 0,975
∆Cmin   [Pkw/h] -262,8 -330,5 -265,0 -200,5 -189,4
∆C5      [Pkw/h] -72,1 -120,4 -66,8 -61,7 -52,4
∆C15     [Pkw/h] -43,5 -86,1 -42,2 -39,4 -30,8
∆C50     [Pkw/h] -4,1 -40,6 -5,8 -8,4 -0,3
∆C85     [Pkw/h] 30,1 -2,9 29,9 22,9 30,1
∆C95     [Pkw/h] 49,6 18,0 52,2 43,9 51,5
∆Cmax   [Pkw/h] 113,2 93,0 132,6 141,2 142,7
∆C       [Pkw/h] -6,8 -44,5 -6,3 -8,6 -0,6
C∆   [Pkw/h] 29,2 49,0 28,7 25,8 24,3
1) entspricht Variante 3104
Bild 6-1
Vergleich der Summenkurven F(∆C) = P(∆C < c) für die Mischströme
Süd-Rechts/Süd-Gerade bzw. Nord-Rechts/Nord-Gerade auf Musterknoten 2
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Variante 1 zeigt die schlechteste Anpassung der berechneten an die simulierten Werte. Dies wird
besonders bei den Werten ∆Cmin, ∆C5 und ∆C15 deutlich. Es ist zu erkennen, dass der Ansatz zur
Ermittlung des Hauptstroms von Strömen 3. Ordnung nicht ohne die Empfehlung für die
Berechnung der Kapazität von Mischströmen verwendet werden sollte, sofern Mischströme mit zu
untersuchen sind.
Die Varianten 2 bis 5 zeigen hingegen eine bessere Anpassung der berechneten an die simulierten
Kapazitätswerte. Insbesondere sinkt das Risiko einer Kapazitätsüberschätzung, was beim Vergleich
der Werte ∆Cmin, ∆C5 und ∆C15 zu erkennen ist.
Die bessere Anpassung der berechneten an die simulierten Werte der Varianten 4 und 5 gegenüber
der Variante 0 ist auch bei der Betrachtung der Summenkurven von ∆C im Bild 6-1 zu erkennen.
Die Kurven der Varianten 4 und 5 liegen z. T. deutlich näher an der Ordinate (= Idealverlauf) als
die Kurve der Variante 0.
Tab. 6-3 Variantenvergleich für die Linkseinbieger auf Musterknoten 2
Variante 0 Variante 1 1) Variante 3 Variante 4 Variante 5
Bestimmtheitsmaß B  [-] 0,9598 0,9535 0,9559 0,967 0,9674
∆Cmin   [Pkw/h] -91,4 -132,5 -91,8 -88,2 -80,2
∆C5      [Pkw/h] -40,8 -72,0 -38,7 -36,1 -29,6
∆C15     [Pkw/h] -29,7 -60,4 -24,9 -24,1 -18,3
∆C50     [Pkw/h] -7,7 -36,7 -4,5 -4,8 0
∆C85     [Pkw/h] 19,6 -10,5 16,5 14,7 19,9
∆C95     [Pkw/h] 37,2 3,8 30,3 28,3 33,9
∆Cmax   [Pkw/h] 118,1 85,0 97,3 85,5 93,9
∆C       [Pkw/h] -5,7 -35,6 -4,3 -4,6 0,8
C∆   [Pkw/h] 19,8 37,3 16,7 15,7 15,0
1) entspricht Variante 2105
Bild 6-2
Vergleich der Summenkurven F(∆C) = P(∆C < c) für die Linkseinbieger
auf Musterknoten 2
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Für die Linkseinbieger auf Musterknoten 2 gelten sinngemäß die gleichen Aussagen wie für die
Mischströme. Die Überschätzung der Kapazität der Mischströme bei Variante 1 führt folgerichtig
auch für die Linkseinbieger zu überhöhten Kapazitäten.
Für die Varianten 4 und 5 ist wiederum eine verbesserte Anpassung der berechneten an die
simulierten Kapazitätswerte zu verzeichnen, was sowohl an den Quantilen, den mittleren
Abweichungen als auch im Kurvenverlauf in Bild 6-2 zu erkennen ist.
Für den Linkseinbiegerstrom auf Musterknoten 8 (Einmündung) zeichnet sich hingegen ein etwas
anderes Bild. Wie die Ergebnisse in Tab. 6-4 zeigen, sind die Werte für ∆Cmin, ∆C5 und ∆C15 der
Varianten 0 und 5 in etwa gleich groß. Im Gegensatz dazu ist das Risiko mit Variante 0 zu niedrige
Kapazitätswerte zu berechnen größer als bei den übrigen Varianten.
Weiterhin bieten die Varianten 4 und 5 eine bessere Anpassung über den gesamten Wertebereich
hinweg, was an den Werten B, ∆C  und C∆  zu erkennen ist.
Tab. 6-4 Variantenvergleich für die Linkseinbieger auf Musterknoten 8
Variante 0 Variante 1 1) Variante 4 Variante 5
Bestimmtheitsmaß B  [-] 0,9569 0,9559 0,9662 0,9681
∆Cmin   [Pkw/h] -154,6 -144,4 -179,1 -108,2
∆C5      [Pkw/h] -31,1 -49,9 -47,6 -33,4
∆C15     [Pkw/h] -13,5 -29,3 -31,1 -18,0
∆C50     [Pkw/h] 17,5 1,4 -4,7 6,5
∆C85     [Pkw/h] 51,0 35,1 22,9 34,4
∆C95     [Pkw/h] 74,6 58,4 44,2 57,0
∆Cmax   [Pkw/h] 303,9 300,8 232,3 296,2
∆C       [Pkw/h] 19,3 2,8 -3,5 8,5
C∆   [Pkw/h] 29,6 26,0 22,3 22,1
1) entspricht den Varianten 2 und 3106
Bild 6-3
Vergleich der Summenkurven F(∆C) = P(∆C < c) für die Linkseinbieger
auf Musterknoten 8
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6.3 Anwendbarkeit des Berechnungsverfahrens nach HBS-Entwurf für den Muster-
knoten 7
In den Punkten 5.2.1.2 und 5.3.3 wurden im Zusammenhang mit der Berechnung der Wahrschein-
lichkeit für rückstaufreien Zustand bzw. der Ermittlung des Hauptstroms für Ströme 3. und 4. Ord-
nung Bedenken hinsichtlich der Anwendbarkeit des Berechnungsverfahrens nach HBS-Entwurf /4/
für Kreuzungen ohne eigene Fahrstreifen für Linkseinbieger geäußert. Um die Anwendbarkeit des
Berechnungsverfahrens zu überprüfen, wurden berechnete Kapazitäten für die Mischströme der
Nebenstraßen den simulierten Werten des Musterknotens 7 gegenübergestellt. Für die Berech-
nungen dienten dabei ebenfalls nur die simulierten Verkehrsstärken der einzelnen Fahrtrichtungen.
Die Untersuchungen
wurden nur für den
Fahrstreifen Süd-
Rechts/Süd-Gerade/
Süd-Links mit Hilfe des
Berechnungsalgorith-
mus entsprechend Vari-
ante 0 durchgeführt.
In einem ersten Schritt
wurden alle Datensätze
in die Untersuchung
einbezogen. Der Ver-
gleich der berechneten
mit den simulierten
Kapazitäten ist in
Bild 6-4 dargestellt.
Die berechneten Werte
liegen überwiegend und
z. T. deutlich unter den
simulierten Werten.
Auffällig ist die Viel-
zahl der auf der Abs-
zisse liegenden Werte,
für die mit dem Berech-
nungsalgorithmus eine
Kapazität von Null
ermittelt wurde, obwohl
sich eine simulierte
Kapazität von bis zu
420 Pkw/h ergab. Die
z.  T. gravierenden
Unterschiede sind in
erster Linie auf die
Vernachlässigung der
kapazitätserhöhenden
Wirkung von gestauten
Linkseinbiegern in
erster Position in der
gegenüberliegenden
Zufahrt Nord zurückzu-
führen.0
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Bild 6-4
Vergleich entsprechend Variante 0 berechneter mit simulierten
Kapazitätswerten für den Mischstrom der Zufahrt Süd auf
Musterknoten 7, alle Datensätze107
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Bild 6-5
Vergleich entsprechend Variante 0 berechneter mit simulierten
Kapazitätswerten für den Mischstrom der Zufahrt Süd auf
Musterknoten 7, Datensätze mit gNmsim < 1
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In einem zweiten Schritt wurden nur diejenigen Datensätze berücksichtigt, für die sich bei der
Simulation in der Zufahrt Nord ein Sättigungsgrad von g < 1 ergab. Der Ergebnisvergleich ist im
Bild 6-5 enthalten. Entgegen den Ergebnissen im Bild 6-4 liefert das Berechnungsverfahren für
diese Fälle eine gute bis sehr gute Anpassung der berechneten an die simulierten Werte.
Offensichtlich gleichen sich auch bei diesem Knotenpunkt kapazitätssteigernde und kapazitäts-
mindernde Ansätze (s. Punkt 6.2) gegenseitig aus. Eine Berechnung unter Einbeziehung der im
Punkt 5.5 gegebenen Empfehlungen zur Ermittlung der Kapazität von Mischströmen ergab Werte,
die im Mittel zu niedrig waren. Die Verwendung der in den Punkten 3.5 und 4.1 ermittelten Kapazi-
tätsfunktionen sowie die Anwendung von Gl. (5-9a) für die Berechnung der Wahrscheinlichkeit für
rückstaufreien Zustand in Strömen 2. Ordnung ergaben ebenfalls keine Ergebnisverbesserung.
6.4 Fazit
Die grundsätzliche Anwendbarkeit des im HBS-Entwurf /4/ empfohlenen Berechnungsverfahrens
kann im Rahmen der vorliegenden Arbeit bestätigt werden. Verschiedene darin enthaltene Ansätze
entsprechen nicht den praktischen Verhältnissen, jedoch gleichen sie sich bei der
Kapazitätsberechnung von Strömen 4. Ordnung weitgehend aus. Bei der Berechnung der Kapazität
von Strömen 3. Ordnung sowie von Mischströmen sind bei der Verwendung des HBS-Entwurfs
Ungenauigkeiten zu verzeichnen, die insbesondere bei sehr unsymmetrischen Verkehrsstärkeauf-
teilungen zu einer Überschätzung der Kapazität führen können.
Mit Hilfe der unterbreiteten und in Variante 5 eingearbeiteten Empfehlungen hinsichtlich
- der Kapazitätsfunktionen für Ströme 2. und 3. Ordnung,
- der Berechnung von Wahrscheinlichkeiten für rückstaufreien Zustand,
- der Ermittlung des Hauptstroms von Strömen 3. und 4. Ordnung sowie
- der Kapazität von Mischströmen in Nebenstraßen
sind für
- Einmündungen mit eigenen Fahrstreifen für Linksabbieger sowie
- Kreuzungen, auf denen Linksab- und einbieger auf eigenen Fahrstreifen fahren
im Mittel genauere Ergebnisse zu erwarten. Dies belegen die Ergebnisse in den Tab. 6-2 bis 6-4.
Insbesondere sinkt die Gefahr einer Überschätzung der Kapazität, was die Quantile ∆C5 und ∆C15
zeigen. Die Ergebnisverbesserungen sind jedoch mit einem erhöhten Rechenaufwand verbunden.
Ebenso sollten die Empfehlungen nur zusammen, sofern sie für einen betrachteten Knotenpunkt
relevant sind, in das Berechnungsverfahren aufgenommen werden, da sonst die ausgleichende
Wirkung kapazitätserhöhender und –vermindernder Ansätze aufgehoben wird.
Für Kreuzungen, auf denen Linkseinbiegern kein eigener Fahrstreifen zur Verfügung steht, sollten
die Empfehlungen nicht angewendet werden. Das im HBS-Entwurf enthaltene Berechnungsver-
fahren stellt für nicht ausgelastete Knotenpunkte ein gutes Näherungsverfahren dar, bei dem sich
kapazitätserhöhende und –vermindernde Ansätze in ihrer Wirkung ebenfalls ausgleichen. Die
allgemeine Anwendbarkeit des Berechnungsverfahrens für Kreuzungen ohne eigene Fahrstreifen
für Linkseinbieger erscheint jedoch fraglich (s. Punkt 6.3). Zu bewertende Knotenpunkte mit dieser
Fahrstreifenaufteilung sollten daher nach Möglichkeit mit Hilfe von Simulationen untersucht
werden.
Knotenpunkte, bei denen Linksabbiegern keine eigenen Abbiegefahrstreifen zur Verfügung stehen,
wurden nicht untersucht.
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7 Zusammenfassung und Ausblick
Im Rahmen der vorliegenden Arbeit wurde die Berechnung der Kapazität von Nebenströmen auf
Knotenpunkten, die
- mit den Verkehrszeichen 301 (Vorfahrt) bzw. 306 (Vorfahrtstraße) sowie dem Verkehrszeichen
205 (Vorfahrt gewähren!) geregelt werden,
- keine abknickende Vorfahrt aufweisen,
- im Zuge von zweistreifigen Stadtstraßen liegen und
- eigene Fahrstreifen für Linksabbieger auf der Hauptstraße besitzen
untersucht.
• Im ersten Teil der Arbeit wurden die Grundlagen, soweit sie zum Verständnis der Arbeit notwen-
dig sind, dargelegt. Die Untersuchungen bauen auf einem Berechnungsmodell auf, das u. a. im
HBS-Entwurf /4/ enthalten ist. Grundlage des Berechnungsmodells sind Kapazitätsfunktionen, die
mit dem sog. Zeitlückenverfahren erstellt wurden. Das Zeitlückenverfahren beinhaltet die mathe-
matische Verknüpfung der Zeitlückenverteilung in übergeordneten Fahrzeugströmen mit dem
Abflussgesetz von Nebenströmen. Es wurde verdeutlicht, dass die als Basis für die Kapazitäts-
funktionen verwendeten Zeitlückenverteilungen durch verschiedene Funktionen beschrieben
werden können. Weiterhin existiert kein einheitliches Verfahren zur Bestimmung der in einem
konkreten Fall anzuwendenden Verteilungsfunktion. Dadurch werden Zeitlückenverteilungen in
ihrer praktischen Anwendbarkeit entscheidend eingeschränkt.
Die Berücksichtigung der gegenseitigen Beeinflussung von Fahrzeugen unterschiedlicher Ord-
nung erfolgt im untersuchten Berechnungsmodell über die Wahrscheinlichkeit für rückstaufreien
Zustand in übergeordneten Fahrzeugströmen.
•Die quantitativen Auswirkungen von Fahrzeugstrom- und Straßencharakteristiken auf die Kapa-
zität von Nebenströmen 2. Ordnung wurden im zweiten Teil der Arbeit untersucht. Durch die
direkte Verknüpfung von 144 gemessenen Zeitlückenbändern mit dem Abflussgesetz von Neben-
stromfahrzeugen konnte die Verwendung von Zeitlückenverteilungsfunktionen vermieden werden,
da es auf diesem Wege möglich war, Wertepaare für die Kapazität und den zu beachtenden Haupt-
strom direkt zu ermitteln. Auf der Grundlage der ermittelten Kapazitäten wurde ein Bewertungs-
schema erstellt, mit dessen Hilfe der Verkehrsfluss auf einer Straße in Abhängigkeit zu den Fahr-
zeugstrom- und Straßencharakteristiken in zwei sog. Verkehrsflusskategorien eingeteilt werden
kann. Die Unterscheidung der Verkehrsflusskategorien erfolgt in Hinblick auf die Kapazität von
Nebenströmen, die unmittelbar durch die Zeitlückenverteilung im Hauptstrom und somit durch die
Fahrzeugstrom- und Straßencharakteristiken auf der Hauptstraße beeinflusst wird. 
Das Bewertungsschema wurde aufbauend auf vorhandenen Untersuchungen mit Hilfe von Simu-
lationsrechnungen sowie der ermittelten Kapazitäten in einem iterativen Verfahren erstellt. Bei
seiner Anwendung konnte eine deutliche Unterscheidung von anhand der gemessenen Zeitlücken-
bänder ermittelten Kapazitäten erzielt werden. Fahrzeugstrom- und Straßencharakteristiken, die zu
einer verstärkten Pulkbildung im Hauptstrom führen (z. B. Lichtsignalanlagen), haben dabei eine
kapazitätserhöhende Wirkung. Werden Fahrzeugpulks an vorgelagerten Vorfahrtknoten zumindest
zum Teil wieder aufgelöst, so führt dies zu einer geringeren Kapazität von Nebenströmen.
Mit Hilfe der in zwei Verkehrsflusskategorien eingeteilten Kapazitätswerte wurden anschließend
Kapazitätsfunktionen für Nebenströme 2. Ordnung mit Hilfe von Regressionsrechnungen ermit-
telt. Statistische Tests zeigten, dass es sich bei den in zwei Verkehrsflusskategorien eingeteilten
Kapazitätswerten um Daten aus verschiedenen Grundgesamtheiten handelt.
Durch die Überlagerung von Zeitlückenbändern wurden weiterhin Kapazitätsfunktionen für
Nebenströme, die mehrere Fahrzeugströme beachten müssen, aufgestellt. Es konnte gezeigt wer-
den, dass die Anwendung der in sog. Kategorienkombinationen eingeteilten Funktionen für die
Ermittlung der Kapazität von Strömen 3. Ordnung zu empfehlen ist. Die Bezeichnung
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Kategorienkombination bezieht sich hierbei auf die Kombination der Verkehrsflusskategorien auf
der Hauptstraße.
Die Kapazitätsuntersuchung für Ströme 4. Ordnung ergab, dass die von Siegloch aufgestellte
Funktion (2-18) verwendet werden kann.
• Im dritten Teil der Arbeit wurden Untersuchungen zum unmittelbaren Verkehrsablauf auf Vor-
fahrtknoten vorgenommen. Grundlage hierfür bildete ein Simulationsmodell, dass an neun ver-
schiedene Musterknoten angepasst wurde. Mit Hilfe des zeitschrittorientierten Simulationsmo-
dells, bei dem die Fahrzeugankünfte mittels der gemessenen Zeitlückenbänder simuliert wurden,
konnten die Verkehrsabläufe auf den Musterknoten hinsichtlich
- der Wahrscheinlichkeit für rückstaufreien Zustand,
- der Größe des Hauptstroms von Strömen 3. und 4. Ordnung sowie
- der Kapazität von Mischströmen
analysiert werden.
Bei der Untersuchung der Wahrscheinlichkeit für rückstaufreien Zustand lag der Schwerpunkt auf
der Empfehlung einheitlicher, möglichst genauer und einfach handhabbarer Berechnungsvor-
schriften. Hierbei konnte weitgehend auf bereits bestehende Untersuchungen zurückgegriffen
werden. Die gegebenen Empfehlungen beinhalten jedoch für auf eigenen Fahrstreifen fahrende
Ströme 2. Ordnung eine durch Regressionsrechnung ermittelte Näherungslösung, die als guter
Kompromiss zwischen Genauigkeit und Handhabbarkeit anzusehen ist. Weiterhin wurde die Emp-
fehlung gegeben, die Wahrscheinlichkeit für rückstaufreien Zustand in Mischströmen der Neben-
straße gemeinsam statt wie bisher für die Teilströme getrennt zu berechnen.
In Hinblick auf die in den Hauptstrom von Strömen 3. und 4. Ordnung einzurechnenden Fahr-
zeuge übergeordneter Ströme war es möglich, die in der Literatur vorhandenen Ansätze anderer
Autoren zu präzisieren. Mit Hilfe von Regressionsrechnungen konnten Näherungsfunktionen für
die in den Hauptstrom einzurechnenden Anteile übergeordneter Ströme angegeben werden.
Wichtigste Erkenntnis ist die Tatsache, dass alle übergeordneten Ströme bei der Bestimmung des
Hauptstroms von Strömen 3. oder 4. Ordnung zu berücksichtigen sind. Der einzurechnende Anteil
dieser Ströme ist abhängig von der indirekten Beeinflussung des Nebenstroms durch ihm überge-
ordnete Ströme. Die indirekte Beeinflussung erfolgt über die Wahrscheinlichkeit für rückstau-
freien Zustand in Strömen 2. und 3. Ordnung, an der die übergeordneten Ströme unterschiedlich
stark beteiligt sind. Aus den Einzelwahrscheinlichkeiten ergibt sich die Wahrscheinlichkeit für
gleichzeitigen rückstaufreien Zustand in allen übergeordneten Strömen. Je stärker ein übergeord-
neter Strom einen untergeordneten Strom indirekt beeinflusst, umso geringer ist der Anteil der
Fahrzeuge, die in den Hauptstrom einzurechnen sind. Im Gegensatz zu früheren Untersuchungen
wurde dabei deutlich, dass insbesondere Ströme 1. Ordnung nur zu einem Teil in den Hauptstrom
einzurechnen sind. Die vorgelegten Funktionen für die Ermittlung des Abminderungsfaktors αik
berücksichtigen somit die auf einem Vorfahrtknoten vorhandenen Interaktionen zwischen Fahr-
zeugen unterschiedlicher Ordnung, die in früheren Arbeiten nur unzureichend beachtet wurden.
Die Größe des Abminderungsfaktors αik ist anhand der Wahrscheinlichkeit für gleichzeitigen
rückstaufreien Zustand in allen übergeordneten Strömen leicht berechenbar.
Für die Berechnung der Kapazität von Mischströmen wurde die sog. Mischformel von Harders
/17/ einer eingehenden Betrachtung unterzogen. Dabei konnte bereits mit einfachen theoretischen
Überlegungen gezeigt werden, dass die notwendigen Voraussetzungen für deren Anwendung in
der Praxis nicht gegeben sind. Die eingeschränkte Anwendbarkeit der Mischformel von Harders
wurde weiterhin durch Simulationsergebnisse verdeutlicht. Mit deren Hilfe gelang es, Nähe-
rungslösungen zu ermitteln, mit denen eine Anpassung von Kapazitätswerten, die mit der Misch-
formel berechnet wurden, an reale Werte möglich ist.
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• Im letzten Teil der Arbeit wurden die gegebenen Empfehlungen mit dem im HBS-Entwurf /4/
enthaltenen Verfahren verglichen. Die Überprüfung der Modelle erfolgte über den Vergleich von
simulierten mit berechneten Kapazitätswerten. Bei der Verwendung der gegebenen Empfehlungen
war es möglich, Werte zu berechnen, die im Mittel näher an den Simulationsergebnissen lagen.
Eine größere Annäherung an die simulierten Werte wurde dabei in erster Linie für bestimmte Ver-
kehrsstärkekombinationen, insbesondere für unsymmetrische Verkehrsstärkeverhältnisse erreicht.
Die erzielte Modellverbesserung ist jedoch mit einem höheren Berechnungsaufwand verbunden.
Das im HBS-Entwurf enthaltene Berechnungsmodell ist jedoch grundsätzlich für die Kapazitäts-
berechnung von Strömen 4. Ordnung geeignet, da sich innerhalb des Verfahrens verschiedene
Ungenauigkeiten ausgleichen. Bei der Kapazitätsberechnung von Strömen 3. Ordnung sowie von
Mischströmen ist dieser Ausgleich weniger wirksam. Dadurch entstehen bei der Anwendung des
Berechnungsverfahrens nach HBS-Entwurf Ungenauigkeiten, die insbesondere bei ungünstigen
Verkehrsstärkeverhältnissen zu einer Überschätzung der tatsächlichen Kapazität führen können.
Die vorgelegte Arbeit konzentriert sich auf wichtige Aspekte der Kapazitätsberechnung von
Nebenströmen auf Vorfahrtknoten im Zuge zweistreifiger Stadtstraßen. Die Ergebnisse können für
Knotenpunkte, die keine abbiegende Vorfahrt aufweisen und auf denen Linksabbiegern eigene
Fahrstreifen zur Verfügung stehen, als repräsentativ angesehen werden. Für davon abweichende
Knotenpunkte sind die Ergebnisse ohne weitergehende Untersuchungen nicht anwendbar.
Um die Ergebnisse der Arbeit auf Vorfahrtknoten außerhalb bebauter Gebiete übertragen zu kön-
nen, sind die folgenden Untersuchungen notwendig:
- Anpassung des Bewertungsschemas für die Ermittlung der Verkehrsflusskategorie (mit Berück-
sichtigung von Überholmöglichkeiten),
- Überprüfung der Kapazitätsfunktionen für Ströme 2. und 3. Ordnung,
- Durchführung von Simulationsrechnungen mit den Grenz- und Folgezeitlücken für Vorfahrtkno-
ten außerhalb von Ballungsräumen (s. Anlage 2.1) zur Überprüfung der ermittelten Zusammen-
hänge für
- die Wahrscheinlichkeit für rückstaufreien Zustand,
- die Größe des Hauptstroms von Strömen 3. und 4. Ordnung sowie
- die Berechnung der Kapazität von Mischströmen.
Eine Ausweitung der Untersuchungen auf statistisch verteilte Grenz- und Folgezeitlücken ist zu
empfehlen. Die in der vorliegenden Arbeit angewandte Methodik zeigt einen Weg auf, diese Unter-
suchungen mit einem vertretbaren Aufwand durchführen zu können.
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Anlage 1.1 Begriffsbestimmungen
Die Begriffsbestimmungen orientieren sich weitgehend an der FGSV-Terminologie und wurden
z. T. wörtlich dem HBS-Entwurf /4/ sowie /8/ entnommen.
Abbiegefahrstreifen Fahrstreifen für von der Hauptstraße in eine Nebenstraße fahrende Ströme
Abbieger von der Hauptstraße in eine Nebenstraße fahrendes Fahrzeug
Einbiegefahrstreifen Fahrstreifen für von einer Nebenstraße in die Hauptstraße fahrende Ströme
Einbieger von einer Nebenstraße in die Hauptstraße fahrendes Fahrzeug
Einmündung: Knotenpunkt, bei dem eine Straße an eine andere, durchgehende Straße
angeschlossen ist
Fahrmanöver durch Fahrzeugführer von Nebenstromfahrzeugen ausgeführter Fahrvor-
gang auf einem Knotenpunkt (Linksabbiegen, Rechtseinbiegen, Kreuzen,
Linkseinbiegen)
Fahrstreifen für die Fortbewegung eines Fahrzeugstroms bestimmter Teil einer
Fahrbahn
Fahrzeugart Teilmenge von Fahrzeugen mit gemeinsamen technischen Merkmalen
Fahrzeugpulk Fahrzeuge eines Fahrzeugstroms, die in einem zeitlichen Abstand von
weniger als fünf Sekunden hinter einem vorausfahrenden Fahrzeug fahren
Fahrzeugstrom Menge der Fahrzeuge, die in derselben Fahrtrichtung auf der freien
Strecke fahren bzw. einen Knotenpunkt passieren (= Strom)
untergeordneter Fahrzeugstrom: Fahrzeugstrom, dessen Fahrzeuge gemäß
StVO Fahrzeugen übergeordneter Fahrzeugströme die Vorfahrt gewähren
müssen
Fahrzeugstrom- für  die  Kapazitätsberechnung  relevante  Merkmale  eines  Fahrzeugstroms,
charakteristik der auf der Hauptstraße eines Vorfahrtknotens fährt (Verkehrsstärke, SV-
Anteil)
Grundkapazität größte Anzahl von Fahrzeugen, die in einem Nebenstrom, unter
Ausnutzung aller nutzbaren Zeitlücken in den übergeordneten Strömen,
einen Knotenpunkt passieren können bzw. ohne Beachtung von ggf.
vorhandenem Rückstau in übergeordneten Strömen passieren könnten
Hauptstrom Summe der übergeordneten Fahrzeuge, die bei der Kapazitätsberechnung
von untergeordneten Strömen zu berücksichtigen sind
Intensität Erwartungswert der momentanen Verkehrsstärke
Kapazität größte Anzahl von Fahrzeugen, die in einem Nebenstrom, unter
Ausnutzung aller Zeitlücken in den übergeordneten Strömen, sowie unter
Beachtung von ggf. vorhandenem Rückstau in übergeordneten Strömen
einen Knotenpunkt passieren können
Knotenpunkt bauliche Anlage, die der Verknüpfung von Straßen und Wegen dient
Kreuzung Knotenpunkt mit mehr als drei Knotenpunktarmen, die mindestens zwei
durchgehend befahrbare Straßen bilden
Mischfahrstreifen Fahrstreifen, der von Strömen mit unterschiedlicher Fahrtrichtung
gemeinsam benutzt wird und auf dem die Fahrzeuge nicht nebeneinander
stehen können
Mischstrom aus mindestens zwei Teilströmen mit unterschiedlicher Fahrtrichtung
bestehender Fahrzeugstrom, der einen Mischfahrstreifen benutzt
Nebenstrom gemäß StVO gegenüber anderen, übergeordneten Strömen warte-
pflichtiger, untergeordneter Strom
Ordnung Einordnung eines Stromes in die vorfahrtrechtliche Hierarchie
Einteilung der Ströme auf Kreuzungen:
• 1. Ordnung: - Geradeausfahrer auf der Hauptstraße
- Rechtsabbieger von der Hauptstraße
• 2. Ordnung: - Linksabbieger von der Hauptstraße
- Rechtseinbieger aus der Nebenstraße
• 3. Ordnung: - die Hauptstraße kreuzende Geradeausfahrer
• 4. Ordnung: - Linkseinbieger aus der Nebenstraße
Einteilung der Ströme auf Einmündungen:
• 1. Ordnung: - Geradeausfahrer auf der Hauptstraße
- Rechtsabbieger von der Hauptstraße
• 2. Ordnung: - Linksabbieger von der Hauptstraße
- Rechtseinbieger aus der Nebenstraße
• 3. Ordnung: - Linkseinbieger aus der Nebenstraße
sprachliche Regelung:
Ströme niedrigerer Ordnung weisen im Vergleich zu anderen Strömen
eine niedrigere Ordnungszahl auf und sind diesen Strömen übergeordnet.
Pulk s. Fahrzeugpulk
Sättigungsgrad Verhältnis von vorhandener Verkehrsstärke und Kapazität eines Stroms
Schwerverkehr Gesamtheit der Lastkraftwagen mit einem zulässigen Gesamtgewicht von
mehr als 3,5 t sowie der Busse, Lastzüge und Sattelkraftfahrzeuge
Straßencharakteristik für die Kapazitätsberechnung relevante Merkmale eines Straßenzuges, der
der Hauptstraße eines Vorfahrtknoten vorgelagert ist (Lichtsignalanlagen,
ÖV-Haltestellen, Ein- und Abbiegeverkehr, Geschwindigkeitsbeschrän-
kungen, Steigungsstrecken)
Strom s. Fahrzeugstrom
stromaufwärts vor einem Betrachtungsquerschnitt gelegen bzw. entgegengesetzt der
Fahrtrichtung eines Fahrzeugstroms
Verkehrsfluss- Charakteristik eines Fahrzeugstroms hinsichtlich der Zeitlückenverteilung
verhältnisse sowie in Hinblick auf den Anteil von in Pulks fahrenden Fahrzeugen
Verkehrsstärke Anzahl der Fahrzeuge pro Zeiteinheit, hier: pro Stunde
Zeitlücke zeitlicher Abstand, der zwischen gleichartigen Bezugspunkten aufeinan-
derfolgender Fahrzeuge an einem Querschnitt gemessen wird = Brutto-
zeitlücke
Zeitlückenband Folge von Zeitlücken in einem Fahrzeugstrom
zweistreifige Straße Straße mit je einem Fahrstreifen pro Richtung, die nicht durch eine bau-
liche Einrichtung voneinander getrennt sind
Anlage 1.2 Verzeichnis der verwendeten Abkürzungen, Formelzeichen und Einheiten
αik in den Hauptstrom von Strömen 3. und 4.Ordnung einzurechnender Anteil von Strom k [-]
γ, η Indizes bei der Berechnung der Kapazität von Mischströmen
κ, ϖ Hilfsgrößen für die Berechnung der Kapazität von Mischströmen [Pkw/h], [-]
µ Ein- und Abbiegeranteil an Vorfahrtknoten [-]
a Anteil der in einem Strom frei fahrenden Fahrzeuge [-], auch Regressionskoeffizient
ai Anteil von Strom i an einem Mischstrom [-]
ALSA Abstand zu vorgelagertem Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage [m]
AVK Abstand zu vorgelagertem Vorfahrtknoten [m]
b Regressionskoeffizient
ber Index für „berechnet“
B Bestimmtheitsmaß
C Kapazität [Pkw/h], [Kfz/h]
C′ Kapazität von Teilströmen eines Mischstroms, die unter der Annahme eigener Fahrstreifen
berechnet wurde [Pkw/h], [Kfz/h]
Cber berechnete Kapazität [Pkw/h]
Cm Kapazität von Mischströmen [Pkw/h], [Kfz/h]
Cmber vorläufig berechnete Kapazität von Mischströmen [Pkw/h]
Cmsim simulierte Kapazität von Mischströmen [Pkw/h]
Csim simulierte Kapazität [Pkw/h]
∆C Kapazitätsdifferenz [Pkw/h]
∆Cm Kapazitätsdifferenz von Mischströmen [Pkw/h]
FGSV Forschungsgesellschaft für Straßen- und Verkehrswesen
Fzg. Fahrzeug
g Auslastungsgrad [-]
G Grundkapazität eines Nebenstroms [Pkw/h], [Kfz/h]
Gl. Gleichung
gNmsim Sättigungsgrad des simulierten Mischstroms in der Zufahrt Nord [-]
h Stunde
HBS Handbuch für die Bemessung von Straßenverkehrsanlagen
i Index, im Punkt 5.3 speziell als Index für übergeordnete Ströme verwendet
i. d. R. in der Regel
j Index, Schwankungsgröße [-]
k Index, im Punkt 5.3 speziell als Index für untergeordnete Ströme verwendet
km/h Kilometer pro Stunde
Kfz Kraftfahrzeug
KP Knotenpunkt
LA Linksabbieger
LSA Lichtsignalanlage (Fg.-LSA – Fußgängerlichtsignalanlage)
max Index für „maximal“
min Minute, Index für „minimal“
NG Nord-Gerade (aus Richtung Norden kommend, geradeaus fahrend)
NL Nord-Links (aus Richtung Norden kommend, links einbiegend)
NR Nord-Rechts (aus Richtung Norden kommend, rechts einbiegend)
OG Ost-Gerade (aus Richtung Osten kommend, geradeaus fahrend)
OL Ost-Links (aus Richtung Osten kommend, links abbiegend)
OR Ost-Rechts (aus Richtung Osten kommend, rechts abbiegend)
ÖV öffentlicher Verkehr (Verkehrsmittel)
Pkw Personenkraftwagen
PkwE Pkw-Einheit
p0 Wahrscheinlichkeit für rückstaufreien Zustand [-]
Q Verkehrsstärke [Kfz/T]
q Intensität, hier sekundlicher Fluss [Kfz/s]
qB Bemessungsverkehrsstärke [Pkw/h], [Kfz/h]
qBi0k Anzahl der im Strom i während T ⋅ W0k am Knotenpunkt eintreffenden Fahrzeuge [Kfz/h]
qN Bemessungsverkehrsstärke eines Nebenstroms [Pkw/h], [Kfz/h]
qNsim simulierte Verkehrsstärke eines Nebenstroms [Pkw/h], [Kfz/h]
qp Verkehrsstärke eines Hauptstroms [Kfz/h]
qpk Verkehrsstärke des Hauptstroms von Nebenstrom k [Kfz/h]
RA Rechtsabbieger
s Längsneigung einer Straße [%], Sekunde
s² Streuung, hier von Zeitlücken [s²]
SG Süd-Gerade (aus Richtung Süden kommend, geradeaus fahrend)
sim Index für „simuliert“
SL Süd-Links (aus Richtung Süden kommend, links einbiegend)
SR Süd-Rechts (aus Richtung Süden kommend, rechts einbiegend)
StVO Straßenverkehrsordnung
SV Schwerverkehr (in den Anlagen 3.1.1 – 3.1.36 nicht für Busse)
T Zeitbereich, Betrachtungszeitraum [s]
t Zeit, i. d. R. für Zeitlücke verwendet [s]
Tab. Tabelle
tc kürzeste Zeitlücke zwischen zwei auf einem Fahrstreifen hintereinander fahrenden Fahr-
zeugen [s]
tf Folgezeitlücke zwischen Nebenstromfahrzeugen [s]
tg Grenzzeitlücke [s]
t0 Nullzeitlücke [s]
tw mittlere Wartezeit eines Nebenstromfahrzeuges [s]
tW1 mittlere Wartezeit eines Nebenstromfahrzeuges in erster Position [s]
t mittlere Zeitlücke [s]
UF Untersuchungsfall
VK Vorfahrtknoten
Vzul zulässige Höchstgeschwindigkeit [km/h]
W0k Wahrscheinlichkeit, dass in allen dem Strom k übergeordneten Strömen gleichzeitig rück-
staufreier Zustand vorhanden ist [-]
WG West-Gerade (aus Richtung Westen kommend, geradeaus fahrend)
Wkt. Wahrscheinlichkeit
WL West-Links (aus Richtung Westen kommend, links abbiegend)
WR West-Rechts (aus Richtung Westen kommend, rechts abbiegend)
Z0k Zeitlücke, über deren Annahme ein Fahrer des Nebenstroms k entscheiden kann [s]
ZL Zeitlücke [s]
zzgl. zuzüglich
Anlage 2.1 Grenz- und Folgezeitlücken
Tab. A2-1 Erforderliche Zeitlücken für bestimmte Fahrmanöver in Abhängigkeit von der mittleren
Geschwindigkeit auf der Hauptstraße nach Harders /18/
Zeichen 205 StVO "Vorfahrt gewähren"
mittlere Geschwindigkeit V des
Hauptstromes [km/h]
Fahrmanöver des
Nebenstroms
Zeit-
lücken
[s]
40 50 60 70 80 90
Zeichen 206 StVO "Halt !
Vorfahrt gewähren"
Linksabbiegen 
von der
Hauptstraße
tg
t0
tf
4,5
3,65
1,7
5,2
4,15
2,1
5,8
4,55
2,5
6,5
5,1
2,8
7,1
5,5
3,2
7,8
6,0
3,6
6,0
4,25
3,5
Rechtseinbiegen
aus der
Nebenstraße
tg
t0
tf
5,0
3,95
2,1
5,8
4,5
2,6
6,5
4,95
3,1
7,2
5,4
3,6
7,9
5,85
4,1
8,7
6,45
4,5
6,2
4,2
4,0
Kreuzen aus der
Nebenstraße
tg
t0
tf
5,1
3,7
2,8
5,8
4,1
3,4
6,5
4,5
4,0
7,3
5,0
4,6
8,0
5,35
5,3
8,7
5,75
5,9
7,3     6,2 1)
5,3     4,2 1)
4,0     4,0 1)
Linkseinbiegen
aus der
Nebenstraße
tg
t0
tf
5,6
4,25
2,7
6,4
4,75
3,3
7,2
5,25
3,9
8,0
5,75
4,5
8,8
6,25
5,1
9,6
6,75
5,7
7,3     6,2 1)
5,3     4,2 1)
4,0     4,0 1)
1) bei Einbahnstraßen
Tab. A2-2 Erforderliche Zeitlücken für bestimmte Fahrmanöver nach Brilon (/4/ entnommen)
Zeichen 205 StVO "Vorfahrt
gewähren"
Zeichen 206 StVO "Halt !
Vorfahrt gewähren"
außerhalb von
Ballungsräumen
innerhalb von
Ballungsräumen
außerhalb von
Ballungsräumen
innerhalb von
Ballungsräumen
Fahrmanöver des
Nebenstroms
Zeit-
lücken
[s] mit
RAE 1)
ohne
RAE 1)
mit
RAE 1)
ohne
RAE 1)
mit
RAE 1)
ohne
RAE 1)
mit
RAE 1)
ohne
RAE 1)
Linksabbiegen 
von der
Hauptstraße
tg
t0
tf
6,4
4,95
2,9
5,9
4,6
2,6
6,0
4,55
2,9
5,5
4,2
2,6
6,4
4,95
2,9
5,9
4,6
2,6
6,0
4,55
2,9
5,5
4,2
2,6
Rechtseinbiegen
aus der
Nebenstraße
tg
t0
tf
7,3
5,75
3,1
7,3
5,75
3,1
6,5
4,95
3,1
6,5
4,95
3,1
7,3
5,45
3,7
7,3
5,45
3,7
6,5
4,65
3,7
6,5
4,65
3,7
Kreuzen aus der
Nebenstraße
tg
t0
tf
7,0
5,25
3,5
7,0
5,25
3,5
6,5
4,75
3,5
6,5
4,75
3,5
7,0
5,0
4,0
7,0
5,0
4,0
6,5
4,5
4,0
6,5
4,5
4,0
Linkseinbiegen
aus der
Nebenstraße
tg
t0
tf
7,4
5,7
3,4
7,4
5,7
3,4
6,6
4,9
3,4
6,6
4,9
3,4
7,4
5,5
3,8
7,4
5,5
3,8
6,6
4,7
3,8
6,6
4,7
3,8
Kreuzen und Linkseinbie-
gen aus der Nebenstraße
bei Einbahnstraßen
tg
t0
tf
6,2
4,45
3,5
6,2
4,45
3,5
5,6
3,85
3,5
5,6
3,85
3,5
6,2
4,25
3,9
6,2
4,25
3,9
5,6
3,65
3,9
5,6
3,65
3,9
1) RAE – Rechtsabbiegeeinrichtung (Dreiecksinseln oder Rechtsabbiegespuren)
Die angegebenen Werte gelten für Knotenpunkte im Außerortsbereich. Für Knotenpunkte innerorts werden einheitlich
die kursiv geschriebenen Werte empfohlen.
Anlage 2.2 Faktoren für die Umrechnung von Verkehrsstärken der Nebenströme in
Pkw-Einheiten
Tab. A2-3 Faktoren für die Umrechnung der Verkehrsstärken von Neben-
strömen in Pkw-Einheiten nach Brilon /4/
Umrechnungsfaktoren
Rad Krad Pkw Lkw/Bus Lz Fzg 1)
0,5 1,0 1,0 1,5 2,0 1,1
1) Näherungswert für überschlägliche Berechnungen, wenn die genaue Verkehrs-
zusammensetzung nicht bekannt ist
Krad Krafträder (Moped, Motorrad)
Pkw Personenkraftwagen, Kleinbusse mit bis zu neun Sitzplätzen
(einschl. Fahrer) sowie Liefer- und Lastkraftwagen bis 3,5 t
zulässigem Gesamtgewicht
Lkw Lastkraftwagen über 3,5 t zulässigem Gesamtgewicht ohne
Anhänger
Lz Lastkraftwagen über 3,5 t zulässigem Gesamtgewicht mit
Anhänger und Sattelkraftfahrzeuge
Anlage 3.1.1 Messstelle 1
Messungen: m__111, m__112, m__121, m__122
Ort: Dresden, Pirnaer Landstraße
Datum: 08.12.1994 Zeitpunkte: 14.48 - 15.48 Uhr, 15.48 - 16.48 Uhr
Legende:
{ Messstelle ↔ untersuchte Fahrzeugströme
Fußgänger-LSA LSA an benachbartem Knotenpunkt
  Tempo-30-Strecke   stärkerer Ein-/Abbiegeverkehr
 >>> Steigung (%) Haltestelle ÖV (ohne bauliche Trennung)
Kriterium Messrichtung 1
von Nord nach Süd
Messrichtung 2
von Süd nach Nord
Abstand zu davorliegender LSA ca. 1200 m ca. 900 m
Fg.-LSA ca. 200 m
Zusammensetzung des betrachteten
Verkehrsstroms an davorliegender LSA
Hauptstrom Hauptstrom
Länge der davorliegenden Strecke ohne
wesentlichen Ein- bzw. Abbiegeverkehr
ca. 1200 m ca. 900 m
Abstand zu davorliegender, baulich nicht
getrennter ÖV-Haltestelle
ca. 280 m ca. 150 m
Fahrtenhäufigkeit der ÖV-Linie(n) 18 Fahrten / h 18 Fahrten / h
Sonstiges - Fg.-LSA mittelstark
frequentiert
Kategorie 2 2
Ergebnisse der Messung m__111
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 704 Verkehrsstärke: 702 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 655 = 93,04 % sekundlicher Fluss: 0,1950 Kfz/s
Anzahl der SV-Fahrzeuge: 42 = 5,97 % Messdauer: 60 min
Anzahl der Busse: 7 = 0,99 % mittlere Geschwindigkeit: 47,3 km/h
mittlere Zeitlücke: 5,13 s     Streuung: 42,11     Schwankungswert j: 1,60
Minimum: 0,75 s     Maximum: 46,55 s
Klasse [0-1]: 19 Klasse [17-18]: 6 Klasse [34-35]: 1
Klasse [1-2]: 228 Klasse [18-19]: 1 Klasse [35-36]: 0
Klasse [2-3]: 155 Klasse [19-20]: 1 Klasse [36-37]: 0
Klasse [3-4]: 69 Klasse [20-21]: 1 Klasse [37-38]: 2
Klasse [4-5]: 41 Klasse [21-22]: 5 Klasse [38-39]: 1
Klasse [5-6]: 33 Klasse [22-23]: 3 Klasse [39-40]: 0
Klasse [6-7]: 21 Klasse [23-24]: 0 Klasse [40-41]: 1
Klasse [7-8]: 18 Klasse [24-25]: 4 Klasse [41-42]: 1
Klasse [8-9]: 15 Klasse [25-26]: 1 Klasse [42-43]: 0
Klasse [9-10]: 22 Klasse [26-27]: 1 Klasse [43-44]: 0
Klasse [10-11]: 9 Klasse [27-28]: 2 Klasse [44-45]: 0
Klasse [11-12]: 5 Klasse [28-29]: 0 Klasse [45-46]: 0
Klasse [12-13]: 5 Klasse [29-30]: 1 Klasse [46-47]: 1
Klasse [13-14]: 10 Klasse [30-31]: 1 Klasse [47-48]: 0
Klasse [14-15]: 3 Klasse [31-32]: 2 Klasse [48-49]: 0
Klasse [15-16]: 7 Klasse [32-33]: 2 Klasse [49-50]: 0
Klasse [16-17]: 4 Klasse [33-34]: 2 Klasse > 50: 0
Ergebnisse der Messung m__112
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 723 Verkehrsstärke: 723 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 678 = 93,78 % sekundlicher Fluss: 0,2008 Kfz/s
Anzahl der SV-Fahrzeuge: 40 = 5,53 % Messdauer: 60 min
Anzahl der Busse: 5 = 0,69 % mittlere Geschwindigkeit: 47,3 km/h
mittlere Zeitlücke: 4,98 s     Streuung: 39,44     Schwankungswert j: 1,59
Minimum: 0,74 s     Maximum: 45,54 s
Klasse [0-1]: 16 Klasse [17-18]: 6 Klasse [34-35]: 0
Klasse [1-2]: 238 Klasse [18-19]: 2 Klasse [35-36]: 1
Klasse [2-3]: 163 Klasse [19-20]: 2 Klasse [36-37]: 0
Klasse [3-4]: 69 Klasse [20-21]: 4 Klasse [37-38]: 2
Klasse [4-5]: 51 Klasse [21-22]: 3 Klasse [38-39]: 1
Klasse [5-6]: 37 Klasse [22-23]: 4 Klasse [39-40]: 0
Klasse [6-7]: 23 Klasse [23-24]: 1 Klasse [40-41]: 1
Klasse [7-8]: 16 Klasse [24-25]: 4 Klasse [41-42]: 0
Klasse [8-9]: 10 Klasse [25-26]: 1 Klasse [42-43]: 0
Klasse [9-10]: 18 Klasse [26-27]: 2 Klasse [43-44]: 0
Klasse [10-11]: 10 Klasse [27-28]: 2 Klasse [44-45]: 0
Klasse [11-12]: 7 Klasse [28-29]: 0 Klasse [45-46]: 1
Klasse [12-13]: 2 Klasse [29-30]: 2 Klasse [46-47]: 0
Klasse [13-14]: 5 Klasse [30-31]: 1 Klasse [47-48]: 0
Klasse [14-15]: 4 Klasse [31-32]: 2 Klasse [48-49]: 0
Klasse [15-16]: 4 Klasse [32-33]: 1 Klasse [49-50]: 0
Klasse [16-17]: 6 Klasse [33-34]: 1 Klasse > 50: 0
Ergebnisse der Messung m__121
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 671 Verkehrsstärke: 672 Kfz/h 
Anzahl der Pkw: 607 = 90,46 % sekundlicher Fluss: 0,1866 Kfz/s 
Anzahl der SV-Fahrzeuge: 56 = 8,35 % Messdauer: 60 min
Anzahl der Busse: 8 = 1,19 % mittlere Geschwindigkeit: 50,8 km/h
mittlere Zeitlücke: 5,36 s     Streuung: 56,77     Schwankungswert j: 1,98
Minimum: 0,77 s     Maximum: 61,02 s
Klasse [0-1]: 20 Klasse [17-18]: 2 Klasse [34-35]: 0
Klasse [1-2]: 203 Klasse [18-19]: 4 Klasse [35-36]: 0
Klasse [2-3]: 171 Klasse [19-20]: 1 Klasse [36-37]: 1
Klasse [3-4]: 70 Klasse [20-21]: 5 Klasse [37-38]: 0
Klasse [4-5]: 36 Klasse [21-22]: 2 Klasse [38-39]: 1
Klasse [5-6]: 31 Klasse [22-23]: 3 Klasse [39-40]: 1
Klasse [6-7]: 24 Klasse [23-24]: 0 Klasse [40-41]: 0
Klasse [7-8]: 11 Klasse [24-25]: 7 Klasse [41-42]: 1
Klasse [8-9]: 13 Klasse [25-26]: 4 Klasse [42-43]: 1
Klasse [9-10]: 11 Klasse [26-27]: 4 Klasse [43-44]: 1
Klasse [10-11]: 8 Klasse [27-28]: 4 Klasse [44-45]: 0
Klasse [11-12]: 7 Klasse [28-29]: 2 Klasse [45-46]: 0
Klasse [12-13]: 1 Klasse [29-30]: 1 Klasse [46-47]: 0
Klasse [13-14]: 4 Klasse [30-31]: 1 Klasse [47-48]: 0
Klasse [14-15]: 3 Klasse [31-32]: 2 Klasse [48-49]: 0
Klasse [15-16]: 3 Klasse [32-33]: 0 Klasse [49-50]: 1
Klasse [16-17]: 3 Klasse [33-34]: 1 Klasse > 50: 2
Ergebnisse der Messung m__122
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 661 Verkehrsstärke: 662 Kfz/h 
Anzahl der Pkw: 616 =  93,19 % sekundlicher Fluss: 0,1839 Kfz/s
Anzahl der SV-Fahrzeuge: 39 = 5,90 % Messdauer: 60 min
Anzahl der Busse: 6 = 0,91 % mittlere Geschwindigkeit: 50,8 km/h
mittlere Zeitlücke: 5,44 s     Streuung: 60,76     Schwankungswert j: 2,06
Minimum: 0,75 s     Maximum: 63,88 s
Klasse [0-1]: 21 Klasse [17-18]: 2 Klasse [34-35]: 0
Klasse [1-2]: 204 Klasse [18-19]: 2 Klasse [35-36]: 0
Klasse [2-3]: 162 Klasse [19-20]: 1 Klasse [36-37]: 2
Klasse [3-4]: 79 Klasse [20-21]: 4 Klasse [37-38]: 0
Klasse [4-5]: 30 Klasse [21-22]: 5 Klasse [38-39]: 1
Klasse [5-6]: 25 Klasse [22-23]: 4 Klasse [39-40]: 1
Klasse [6-7]: 24 Klasse [23-24]: 0 Klasse [40-41]: 0
Klasse [7-8]: 15 Klasse [24-25]: 6 Klasse [41-42]: 1
Klasse [8-9]: 11 Klasse [25-26]: 3 Klasse [42-43]: 1
Klasse [9-10]: 9 Klasse [26-27]: 3 Klasse [43-44]: 1
Klasse [10-11]: 5 Klasse [27-28]: 3 Klasse [44-45]: 0
Klasse [11-12]: 7 Klasse [28-29]: 2 Klasse [45-46]: 0
Klasse [12-13]: 2 Klasse [29-30]: 1 Klasse [46-47]: 0
Klasse [13-14]: 5 Klasse [30-31]: 4 Klasse [47-48]: 0
Klasse [14-15]: 3 Klasse [31-32]: 1 Klasse [48-49]: 0
Klasse [15-16]: 4 Klasse [32-33]: 1 Klasse [49-50]: 0
Klasse [16-17]: 2 Klasse [33-34]: 1 Klasse > 50: 3
Anlage 3.1.2 Messstelle 2
Messungen: m__211, m__212, m__221, m__222
Ort: Dresden, Bodenbacher Straße / Liebstädter Straße West
Datum: 08.12.1994 Zeitpunkte: 11.15 - 12.15 Uhr, 12.15 - 13.15 Uhr
Legende:
{ Messstelle ↔ untersuchte Fahrzeugströme
Fußgänger-LSA LSA an benachbartem Knotenpunkt
  Tempo-30-Strecke   stärkerer Ein-/Abbiegeverkehr
 >>> Steigung (%) Haltestelle ÖV (ohne bauliche Trennung)
Kriterium Messrichtung 1
von West nach Ost
Messrichtung 2
von Ost nach West
Abstand zu davorliegender LSA ca. 750 m ca. 920 m 
Zusammensetzung des betrachteten
Verkehrsstroms an davorliegender LSA
Hauptstrom Hauptstrom
Länge der davorliegenden Strecke ohne
wesentlichen Ein- bzw. Abbiegeverkehr
ca. 500 m ca. 920 m
Abstand zu davorliegender, baulich nicht
getrennter ÖV-Haltestelle
ca. 25 m ca. 25 m
Fahrtenhäufigkeit der ÖV-Linie(n) 12 Fahrten / h 12 Fahrten / h
Sonstiges - -
Kategorie 2 2
Ergebnisse der Messung m__211
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 635 Verkehrsstärke: 635 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 560 = 88,19 % sekundlicher Fluss: 0,1763 Kfz/s 
Anzahl der SV-Fahrzeuge: 65 = 10,24 % Messdauer: 60 min
Anzahl der Busse: 10 = 1,57 % mittlere Geschwindigkeit: 46,1 km/h
mittlere Zeitlücke: 5,67 s     Streuung: 63,20      Schwankungswert j: 1,96
Minimum: 0,76 s     Maximum: 72,20 s
Klasse [0-1]: 9 Klasse [17-18]: 1 Klasse [34-35]: 3
Klasse [1-2]: 209 Klasse [18-19]: 1 Klasse [35-36]: 3
Klasse [2-3]: 116 Klasse [19-20]: 3 Klasse [36-37]: 0
Klasse [3-4]: 55 Klasse [20-21]: 4 Klasse [37-38]: 0
Klasse [4-5]: 52 Klasse [21-22]: 0 Klasse [38-39]: 0
Klasse [5-6]: 36 Klasse [22-23]: 1 Klasse [39-40]: 1
Klasse [6-7]: 28 Klasse [23-24]: 1 Klasse [40-41]: 0
Klasse [7-8]: 22 Klasse [24-25]: 2 Klasse [41-42]: 1
Klasse [8-9]: 13 Klasse [25-26]: 1 Klasse [42-43]: 1
Klasse [9-10]: 17 Klasse [26-27]: 3 Klasse [43-44]: 0
Klasse [10-11]: 6 Klasse [27-28]: 5 Klasse [44-45]: 0
Klasse [11-12]: 10 Klasse [28-29]: 1 Klasse [45-46]: 0
Klasse [12-13]: 7 Klasse [29-30]: 1 Klasse [46-47]: 0
Klasse [13-14]: 3 Klasse [30-31]: 1 Klasse [47-48]: 0
Klasse [14-15]: 4 Klasse [31-32]: 1 Klasse [48-49]: 0
Klasse [15-16]: 7 Klasse [32-33]: 2 Klasse [49-50]: 1
Klasse [16-17]: 0 Klasse [33-34]: 0 Klasse > 50: 3
Ergebnisse der Messung m__212
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 615 Verkehrsstärke: 618 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 562 =  91,38 % sekundlicher Fluss: 0,1716 Kfz/s
Anzahl der SV-Fahrzeuge: 46 = 7,48 % Messdauer: 60 min
Anzahl der Busse: 7 = 1,14 % mittlere Geschwindigkeit: 46,1 km/h
mittlere Zeitlücke: 5,83 s     Streuung: 55,78     Schwankungswert j: 1,64 s
Minimum: 0,75 s     Maximum: 68,16 s
Klasse [0-1]: 7 Klasse [17-18]: 4 Klasse [34-35]: 1
Klasse [1-2]: 184 Klasse [18-19]: 0 Klasse [35-36]: 3
Klasse [2-3]: 107 Klasse [19-20]: 5 Klasse [36-37]: 0
Klasse [3-4]: 58 Klasse [20-21]: 4 Klasse [37-38]: 0
Klasse [4-5]: 45 Klasse [21-22]: 0 Klasse [38-39]: 0
Klasse [5-6]: 40 Klasse [22-23]: 1 Klasse [39-40]: 1
Klasse [6-7]: 31 Klasse [23-24]: 0 Klasse [40-41]: 0
Klasse [7-8]: 24 Klasse [24-25]: 0 Klasse [41-42]: 1
Klasse [8-9]: 14 Klasse [25-26]: 0 Klasse [42-43]: 2
Klasse [9-10]: 15 Klasse [26-27]: 3 Klasse [43-44]: 0
Klasse [10-11]: 10 Klasse [27-28]: 5 Klasse [44-45]: 0
Klasse [11-12]: 15 Klasse [28-29]: 1 Klasse [45-46]: 0
Klasse [12-13]: 6 Klasse [29-30]: 1 Klasse [46-47]: 0
Klasse [13-14]: 6 Klasse [30-31]: 1 Klasse [47-48]: 0
Klasse [14-15]: 6 Klasse [31-32]: 0 Klasse [48-49]: 0
Klasse [15-16]: 9 Klasse [32-33]: 0 Klasse [49-50]: 1
Klasse [16-17]: 1 Klasse [33-34]: 1 Klasse > 50: 2
Ergebnisse der Messung m__221
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 608 Verkehrsstärke: 607 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 558 = 91,78 % sekundlicher Fluss: 0,1687 Kfz/s
Anzahl der SV-Fahrzeuge: 41 = 6,74 % Messdauer: 60 min
Anzahl der Busse: 9 = 1,48 % mittlere Geschwindigkeit: 45,9 km/h
mittlere Zeitlücke: 5,93 s     Streuung: 47,78     Schwankungswert j: 1,36
Minimum: 0,75 s     Maximum: 48,50 s
Klasse [0-1]: 9 Klasse [17-18]: 3 Klasse [34-35]: 4
Klasse [1-2]: 171 Klasse [18-19]: 5 Klasse [35-36]: 1
Klasse [2-3]: 119 Klasse [19-20]: 6 Klasse [36-37]: 1
Klasse [3-4]: 70 Klasse [20-21]: 3 Klasse [37-38]: 0
Klasse [4-5]: 36 Klasse [21-22]: 5 Klasse [38-39]: 0
Klasse [5-6]: 27 Klasse [22-23]: 1 Klasse [39-40]: 1
Klasse [6-7]: 30 Klasse [23-24]: 5 Klasse [40-41]: 0
Klasse [7-8]: 17 Klasse [24-25]: 2 Klasse [41-42]: 0
Klasse [8-9]: 14 Klasse [25-26]: 1 Klasse [42-43]: 0
Klasse [9-10]: 12 Klasse [26-27]: 2 Klasse [43-44]: 0
Klasse [10-11]: 12 Klasse [27-28]: 0 Klasse [44-45]: 0
Klasse [11-12]: 7 Klasse [28-29]: 1 Klasse [45-46]: 0
Klasse [12-13]: 12 Klasse [29-30]: 2 Klasse [46-47]: 0
Klasse [13-14]: 3 Klasse [30-31]: 1 Klasse [47-48]: 0
Klasse [14-15]: 10 Klasse [31-32]: 2 Klasse [48-49]: 1
Klasse [15-16]: 4 Klasse [32-33]: 1 Klasse [49-50]: 0
Klasse [16-17]: 7 Klasse [33-34]: 0 Klasse > 50: 0
Ergebnisse der Messung m__222
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 600 Verkehrsstärke: 600 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 531 = 88,50 % sekundlicher Fluss: 0,1667 Kfz/s
Anzahl der SV-Fahrzeuge: 61 =  10,17 % Messdauer: 60 min
Anzahl der Busse: 8 = 1,33 % mittlere Geschwindigkeit: 45,9 km/h
mittlere Zeitlücke: 6,00 s     Streuung: 53,00     Schwankungswert j: 1,47
Minimum: 0,77 s     Maximum: 49,92 s
Klasse [0-1]: 8 Klasse [17-18]: 2 Klasse [34-35]: 4
Klasse [1-2]: 164 Klasse [18-19]: 3 Klasse [35-36]: 1
Klasse [2-3]: 131 Klasse [19-20]: 6 Klasse [36-37]: 0
Klasse [3-4]: 70 Klasse [20-21]: 6 Klasse [37-38]: 1
Klasse [4-5]: 30 Klasse [21-22]: 9 Klasse [38-39]: 0
Klasse [5-6]: 25 Klasse [22-23]: 1 Klasse [39-40]: 2
Klasse [6-7]: 24 Klasse [23-24]: 3 Klasse [40-41]: 0
Klasse [7-8]: 18 Klasse [24-25]: 2 Klasse [41-42]: 0
Klasse [8-9]: 16 Klasse [25-26]: 0 Klasse [42-43]: 1
Klasse [9-10]: 11 Klasse [26-27]: 2 Klasse [43-44]: 0
Klasse [10-11]: 11 Klasse [27-28]: 0 Klasse [44-45]: 0
Klasse [11-12]: 9 Klasse [28-29]: 1 Klasse [45-46]: 0
Klasse [12-13]: 11 Klasse [29-30]: 0 Klasse [46-47]: 0
Klasse [13-14]: 5 Klasse [30-31]: 1 Klasse [47-48]: 0
Klasse [14-15]: 6 Klasse [31-32]: 2 Klasse [48-49]: 1
Klasse [15-16]: 5 Klasse [32-33]: 0 Klasse [49-50]: 1
Klasse [16-17]: 7 Klasse [33-34]: 0 Klasse > 50: 0
Anlage 3.1.3 Messstelle 3
Messungen: m__311, m__312, m__313, m__321, m__322, m__323
Ort: Dresden, Hennigsdorfer Straße
Datum: 14.12.1994 Zeitpunkte:  11.15 - 12.15 Uhr, 12.15 - 13.16 Uhr,
 15.47 - 16.50 Uhr
Legende:
{ Messstelle ↔ untersuchte Fahrzeugströme
Fußgänger-LSA LSA an benachbartem Knotenpunkt
  Tempo-30-Strecke   stärkerer Ein-/Abbiegeverkehr
 >>> Steigung (%) Haltestelle ÖV (ohne bauliche Trennung)
Kriterium Messrichtung 1
von Süd nach Nord
Messrichtung 2
von Nord nach Süd
Abstand zu davorliegender LSA 1780 m
(geringer Einfluss)
ca. 1150 m
Fg.-LSA ca. 600 m
Zusammensetzung des betrachteten
Verkehrsstroms an davorliegender LSA
- Hauptstrom
Länge der davorliegenden Strecke ohne
wesentlichen Ein- bzw. Abbiegeverkehr
ca. 100 m ca. 660 m
Abstand zu davorliegender, baulich nicht
getrennter ÖV-Haltestelle
ca. 550 m -
Fahrtenhäufigkeit der ÖV-Linie(n) 12 Fahrten / h -
Sonstiges ein- und abbiegender
Verkehr an versch. KP
Fg.-LSA schwach
frequentiert
Kategorie 1 1
Ergebnisse der Messung m__311
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 405 Verkehrsstärke: 404 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 369 = 91,11 % sekundlicher Fluss: 0,1123 Kfz/s
Anzahl der SV-Fahrzeuge: 34 = 8,40 % Messdauer: 60 min
Anzahl der Busse: 2 = 0,49 % mittlere Geschwindigkeit: 43,4 km/h
mittlere Zeitlücke: 8,90 s     Streuung: 82,45     Schwankungswert j: 1,04
Minimum: 0,94 s     Maximum: 71,87 s
Klasse [0-1]: 3 Klasse [17-18]: 5 Klasse [34-35]: 0
Klasse [1-2]: 55 Klasse [18-19]: 9 Klasse [35-36]: 3
Klasse [2-3]: 64 Klasse [19-20]: 5 Klasse [36-37]: 2
Klasse [3-4]: 43 Klasse [20-21]: 5 Klasse [37-38]: 1
Klasse [4-5]: 24 Klasse [21-22]: 3 Klasse [38-39]: 1
Klasse [5-6]: 21 Klasse [22-23]: 1 Klasse [39-40]: 0
Klasse [6-7]: 21 Klasse [23-24]: 2 Klasse [40-41]: 0
Klasse [7-8]: 21 Klasse [24-25]: 2 Klasse [41-42]: 0
Klasse [8-9]: 13 Klasse [25-26]: 2 Klasse [42-43]: 0
Klasse [9-10]: 10 Klasse [26-27]: 3 Klasse [43-44]: 2
Klasse [10-11]: 16 Klasse [27-28]: 2 Klasse [44-45]: 0
Klasse [11-12]: 10 Klasse [28-29]: 2 Klasse [45-46]: 0
Klasse [12-13]: 11 Klasse [29-30]: 2 Klasse [46-47]: 0
Klasse [13-14]: 12 Klasse [30-31]: 2 Klasse [47-48]: 0
Klasse [14-15]: 6 Klasse [31-32]: 1 Klasse [48-49]: 0
Klasse [15-16]: 11 Klasse [32-33]: 1 Klasse [49-50]: 0
Klasse [16-17]: 5 Klasse [33-34]: 1 Klasse > 50: 2
Ergebnisse der Messung m__312
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 402 Verkehrsstärke: 402 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 368 =  91,54 % sekundlicher Fluss: 0,1118 Kfz/s
Anzahl der SV-Fahrzeuge: 32 = 7,96 % Messdauer: 60 min
Anzahl der Busse: 2 = 0,50 % mittlere Geschwindigkeit: 43,4 km/h
mittlere Zeitlücke: 8,95 s     Streuung: 76,87     Schwankungswert j: 0,96
Minimum: 0,95 s     Maximum: 69,43 s
Klasse [0-1]: 2 Klasse [17-18]: 6 Klasse [34-35]: 0
Klasse [1-2]: 53 Klasse [18-19]: 9 Klasse [35-36]: 2
Klasse [2-3]: 58 Klasse [19-20]: 6 Klasse [36-37]: 1
Klasse [3-4]: 46 Klasse [20-21]: 4 Klasse [37-38]: 1
Klasse [4-5]: 25 Klasse [21-22]: 4 Klasse [38-39]: 1
Klasse [5-6]: 19 Klasse [22-23]: 3 Klasse [39-40]: 0
Klasse [6-7]: 17 Klasse [23-24]: 2 Klasse [40-41]: 0
Klasse [7-8]: 21 Klasse [24-25]: 3 Klasse [41-42]: 0
Klasse [8-9]: 18 Klasse [25-26]: 4 Klasse [42-43]: 0
Klasse [9-10]: 11 Klasse [26-27]: 2 Klasse [43-44]: 2
Klasse [10-11]: 17 Klasse [27-28]: 1 Klasse [44-45]: 0
Klasse [11-12]: 7 Klasse [28-29]: 2 Klasse [45-46]: 0
Klasse [12-13]: 13 Klasse [29-30]: 1 Klasse [46-47]: 0
Klasse [13-14]: 10 Klasse [30-31]: 0 Klasse [47-48]: 0
Klasse [14-15]: 9 Klasse [31-32]: 0 Klasse [48-49]: 0
Klasse [15-16]: 10 Klasse [32-33]: 2 Klasse [49-50]: 0
Klasse [16-17]: 7 Klasse [33-34]: 1 Klasse > 50: 2
Ergebnisse der Messung m__313
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 597 Verkehrsstärke: 567 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 573 = 95,98 % sekundlicher Fluss: 0,1574 Kfz/s
Anzahl der SV-Fahrzeuge: 21 = 3,52 % Messdauer: 63 min
Anzahl der Busse: 3 = 0,50 % mittlere Geschwindigkeit: 43,9 km/h
mittlere Zeitlücke: 6,35 s     Streuung: 43,80     Schwankungswert j: 1,09
Minimum: 0,82 s     Maximum: 41,38 s
Klasse [0-1]: 4 Klasse [17-18]: 7 Klasse [34-35]: 1
Klasse [1-2]: 113 Klasse [18-19]: 6 Klasse [35-36]: 0
Klasse [2-3]: 113 Klasse [19-20]: 3 Klasse [36-37]: 0
Klasse [3-4]: 80 Klasse [20-21]: 1 Klasse [37-38]: 0
Klasse [4-5]: 60 Klasse [21-22]: 3 Klasse [38-39]: 0
Klasse [5-6]: 33 Klasse [22-23]: 4 Klasse [39-40]: 1
Klasse [6-7]: 28 Klasse [23-24]: 2 Klasse [40-41]: 1
Klasse [7-8]: 22 Klasse [24-25]: 3 Klasse [41-42]: 2
Klasse [8-9]: 22 Klasse [25-26]: 2 Klasse [42-43]: 0
Klasse [9-10]: 15 Klasse [26-27]: 1 Klasse [43-44]: 0
Klasse [10-11]: 13 Klasse [27-28]: 3 Klasse [44-45]: 0
Klasse [11-12]: 8 Klasse [28-29]: 2 Klasse [45-46]: 0
Klasse [12-13]: 13 Klasse [29-30]: 1 Klasse [46-47]: 0
Klasse [13-14]: 11 Klasse [30-31]: 2 Klasse [47-48]: 0
Klasse [14-15]: 5 Klasse [31-32]: 1 Klasse [48-49]: 0
Klasse [15-16]: 5 Klasse [32-33]: 0 Klasse [49-50]: 0
Klasse [16-17]: 5 Klasse [33-34]: 1 Klasse > 50: 0
Ergebnisse der Messung m__321
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 436 Verkehrsstärke: 437 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 400 = 91,74 % sekundlicher Fluss: 0,1213 Kfz/s
Anzahl der SV-Fahrzeuge: 31 = 7,11 % Messdauer: 60 min
Anzahl der Busse: 5 = 1,15 % mittlere Geschwindigkeit: 44,7 km/h
mittlere Zeitlücke: 8,24 s     Streuung: 75,89     Schwankungswert j: 1,12
Minimum: 1,03 s     Maximum: 69,67 s
Klasse [0-1]: 0 Klasse [17-18]: 7 Klasse [34-35]: 1
Klasse [1-2]: 61 Klasse [18-19]: 6 Klasse [35-36]: 1
Klasse [2-3]: 84 Klasse [19-20]: 5 Klasse [36-37]: 1
Klasse [3-4]: 39 Klasse [20-21]: 3 Klasse [37-38]: 2
Klasse [4-5]: 30 Klasse [21-22]: 4 Klasse [38-39]: 0
Klasse [5-6]: 27 Klasse [22-23]: 2 Klasse [39-40]: 1
Klasse [6-7]: 24 Klasse [23-24]: 1 Klasse [40-41]: 0
Klasse [7-8]: 13 Klasse [24-25]: 1 Klasse [41-42]: 0
Klasse [8-9]: 23 Klasse [25-26]: 2 Klasse [42-43]: 0
Klasse [9-10]: 17 Klasse [26-27]: 2 Klasse [43-44]: 0
Klasse [10-11]: 17 Klasse [27-28]: 1 Klasse [44-45]: 0
Klasse [11-12]: 14 Klasse [28-29]: 3 Klasse [45-46]: 0
Klasse [12-13]: 7 Klasse [29-30]: 3 Klasse [46-47]: 0
Klasse [13-14]: 6 Klasse [30-31]: 1 Klasse [47-48]: 0
Klasse [14-15]: 7 Klasse [31-32]: 2 Klasse [48-49]: 1
Klasse [15-16]: 9 Klasse [32-33]: 0 Klasse [49-50]: 0
Klasse [16-17]: 4 Klasse [33-34]: 1 Klasse > 50: 3
Ergebnisse der Messung m__322
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 452 Verkehrsstärke: 453 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 430 = 95,13 % sekundlicher Fluss: 0,1258 Kfz/s
Anzahl der SV-Fahrzeuge: 19 = 4,20 % Messdauer: 60 min
Anzahl der Busse: 3 = 0,66 % mittlere Geschwindigkeit: 44,7 km/h
mittlere Zeitlücke: 7,95 s     Streuung: 73,26     Schwankungswert j: 1,16
Minimum: 1,05 s     Maximum: 67,61 s
Klasse [0-1]: 0 Klasse [17-18]: 4 Klasse [34-35]: 2
Klasse [1-2]: 63 Klasse [18-19]: 6 Klasse [35-36]: 1
Klasse [2-3]: 98 Klasse [19-20]: 6 Klasse [36-37]: 1
Klasse [3-4]: 43 Klasse [20-21]: 4 Klasse [37-38]: 2
Klasse [4-5]: 30 Klasse [21-22]: 2 Klasse [38-39]: 0
Klasse [5-6]: 26 Klasse [22-23]: 3 Klasse [39-40]: 1
Klasse [6-7]: 21 Klasse [23-24]: 1 Klasse [40-41]: 0
Klasse [7-8]: 15 Klasse [24-25]: 3 Klasse [41-42]: 0
Klasse [8-9]: 22 Klasse [25-26]: 2 Klasse [42-43]: 0
Klasse [9-10]: 19 Klasse [26-27]: 2 Klasse [43-44]: 0
Klasse [10-11]: 16 Klasse [27-28]: 1 Klasse [44-45]: 0
Klasse [11-12]: 15 Klasse [28-29]: 2 Klasse [45-46]: 0
Klasse [12-13]: 6 Klasse [29-30]: 2 Klasse [46-47]: 0
Klasse [13-14]: 7 Klasse [30-31]: 2 Klasse [47-48]: 0
Klasse [14-15]: 7 Klasse [31-32]: 2 Klasse [48-49]: 0
Klasse [15-16]: 7 Klasse [32-33]: 0 Klasse [49-50]: 0
Klasse [16-17]: 4 Klasse [33-34]: 1 Klasse > 50: 3
Ergebnisse der Messung m__323
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 650 Verkehrsstärke: 623 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 620 = 95,38 % sekundlicher Fluss: 0,1731 Kfz/s
Anzahl der SV-Fahrzeuge: 28 = 4,31 % Messdauer: 63 min
Anzahl der Busse: 2 = 0,31 % mittlere Geschwindigkeit: 44,5 km/h
mittlere Zeitlücke: 5,78 s     Streuung: 27,76     Schwankungswert j: 0,83
Minimum: 0,96 s     Maximum: 35,29 s
Klasse [0-1]: 1 Klasse [17-18]: 6 Klasse [34-35]: 0
Klasse [1-2]: 111 Klasse [18-19]: 6 Klasse [35-36]: 1
Klasse [2-3]: 149 Klasse [19-20]: 4 Klasse [36-37]: 0
Klasse [3-4]: 89 Klasse [20-21]: 0 Klasse [37-38]: 0
Klasse [4-5]: 49 Klasse [21-22]: 4 Klasse [38-39]: 0
Klasse [5-6]: 47 Klasse [22-23]: 2 Klasse [39-40]: 0
Klasse [6-7]: 35 Klasse [23-24]: 0 Klasse [40-41]: 0
Klasse [7-8]: 24 Klasse [24-25]: 1 Klasse [41-42]: 0
Klasse [8-9]: 26 Klasse [25-26]: 1 Klasse [42-43]: 0
Klasse [9-10]: 18 Klasse [26-27]: 1 Klasse [43-44]: 0
Klasse [10-11]: 13 Klasse [27-28]: 1 Klasse [44-45]: 0
Klasse [11-12]: 16 Klasse [28-29]: 4 Klasse [45-46]: 0
Klasse [12-13]: 11 Klasse [29-30]: 0 Klasse [46-47]: 0
Klasse [13-14]: 6 Klasse [30-31]: 0 Klasse [47-48]: 0
Klasse [14-15]: 6 Klasse [31-32]: 0 Klasse [48-49]: 0
Klasse [15-16]: 7 Klasse [32-33]: 1 Klasse [49-50]: 0
Klasse [16-17]: 10 Klasse [33-34]: 0 Klasse > 50: 0
Anlage 3.1.4 Messstelle 4
Messungen: m__411, m__412, m__421, m__422
Ort: Heidenau, Pirnaer Landstraße
Datum: 24.02.1996, 27.02.1996 Zeitpunkte: 11.10 - 12.10 Uhr, 16.15 - 17.15 Uhr
Legende:
{ Messstelle ↔ untersuchte Fahrzeugströme
Fußgänger-LSA LSA an benachbartem Knotenpunkt
  Tempo-30-Strecke   stärkerer Ein-/Abbiegeverkehr
 >>> Steigung (%) Haltestelle ÖV (ohne bauliche Trennung)
Kriterium Messrichtung 1
von Nord nach Süd
Messrichtung 2
von Süd nach Nord
Abstand zu davorliegender LSA ca. 1150 m
Fg.-LSA ca. 900 m
ca. 1500 m
Fg.-LSA ca. 720 m
Zusammensetzung des betrachteten
Verkehrsstroms an davorliegender LSA
Hauptstrom Nebenstrom
Länge der davorliegenden Strecke ohne
wesentlichen Ein- bzw. Abbiegeverkehr
ca. 1150 m ca. 200 m
Abstand zu davorliegender, baulich nicht
getrennter ÖV-Haltestelle
ca. 1100 m
ca. 900 m
ca. 750 m
Fahrtenhäufigkeit der ÖV-Linie(n) keine Bedienung während
Messzeitraum
2 Fahrten / h (m_422)
Sonstiges Fg.-LSA schwach
frequentiert
-
Kategorie 2 1
Ergebnisse der Messung m__411
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 619 Verkehrsstärke: 617 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 607 = 98,06 % sekundlicher Fluss: 0,1713 Kfz/s 
Anzahl der SV-Fahrzeuge: 12 = 1,94 % Messdauer: 60 min
Anzahl der Busse: 0 mittlere Geschwindigkeit: 47,6 km/h
mittlere Zeitlücke: 5,84 s     Streuung: 50,77     Schwankungswert j: 1,49
Minimum: 0,63 s     Maximum: 51,62 s
Klasse [0-1]: 6 Klasse [17-18]: 5 Klasse [34-35]: 0
Klasse [1-2]: 155 Klasse [18-19]: 3 Klasse [35-36]: 0
Klasse [2-3]: 133 Klasse [19-20]: 2 Klasse [36-37]: 1
Klasse [3-4]: 94 Klasse [20-21]: 4 Klasse [37-38]: 0
Klasse [4-5]: 37 Klasse [21-22]: 2 Klasse [38-39]: 0
Klasse [5-6]: 42 Klasse [22-23]: 2 Klasse [39-40]: 0
Klasse [6-7]: 24 Klasse [23-24]: 3 Klasse [40-41]: 0
Klasse [7-8]: 20 Klasse [24-25]: 1 Klasse [41-42]: 0
Klasse [8-9]: 9 Klasse [25-26]: 1 Klasse [42-43]: 0
Klasse [9-10]: 8 Klasse [26-27]: 0 Klasse [43-44]: 0
Klasse [10-11]: 9 Klasse [27-28]: 1 Klasse [44-45]: 0
Klasse [11-12]: 6 Klasse [28-29]: 3 Klasse [45-46]: 1
Klasse [12-13]: 6 Klasse [29-30]: 4 Klasse [46-47]: 0
Klasse [13-14]: 5 Klasse [30-31]: 5 Klasse [47-48]: 0
Klasse [14-15]: 8 Klasse [31-32]: 4 Klasse [48-49]: 0
Klasse [15-16]: 7 Klasse [32-33]: 2 Klasse [49-50]: 1
Klasse [16-17]: 3 Klasse [33-34]: 1 Klasse > 50: 1
Ergebnisse der Messung m__412
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 554 Verkehrsstärke: 552 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 531 = 95,85 % sekundlicher Fluss: 0,1532 Kfz/s
Anzahl der SV-Fahrzeuge: 23 = 4,15 % Messdauer: 60 min
Anzahl der Busse: 0 mittlere Geschwindigkeit: 47,3 km/h
mittlere Zeitlücke: 6,53 s     Streuung: 81,67     Schwankungswert j: 1,92
Minimum: 0,70 s     Maximum: 65,73 s
Klasse [0-1]: 3 Klasse [17-18]: 4 Klasse [34-35]: 3
Klasse [1-2]: 117 Klasse [18-19]: 6 Klasse [35-36]: 0
Klasse [2-3]: 163 Klasse [19-20]: 2 Klasse [36-37]: 3
Klasse [3-4]: 56 Klasse [20-21]: 1 Klasse [37-38]: 0
Klasse [4-5]: 35 Klasse [21-22]: 3 Klasse [38-39]: 1
Klasse [5-6]: 30 Klasse [22-23]: 4 Klasse [39-40]: 0
Klasse [6-7]: 13 Klasse [23-24]: 1 Klasse [40-41]: 1
Klasse [7-8]: 14 Klasse [24-25]: 1 Klasse [41-42]: 1
Klasse [8-9]: 22 Klasse [25-26]: 3 Klasse [42-43]: 0
Klasse [9-10]: 14 Klasse [26-27]: 1 Klasse [43-44]: 0
Klasse [10-11]: 12 Klasse [27-28]: 1 Klasse [44-45]: 0
Klasse [11-12]: 8 Klasse [28-29]: 0 Klasse [45-46]: 0
Klasse [12-13]: 2 Klasse [29-30]: 0 Klasse [46-47]: 0
Klasse [13-14]: 1 Klasse [30-31]: 4 Klasse [47-48]: 1
Klasse [14-15]: 6 Klasse [31-32]: 0 Klasse [48-49]: 2
Klasse [15-16]: 6 Klasse [32-33]: 0 Klasse [49-50]: 0
Klasse [16-17]: 2 Klasse [33-34]: 1 Klasse > 50: 6
Ergebnisse der Messung m__421
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 324 Verkehrsstärke: 325 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 318 = 98,15 % sekundlicher Fluss: 0,0904 Kfz/s
Anzahl der SV-Fahrzeuge: 6 = 1,85 % Messdauer: 60 min
Anzahl der Busse: 0 mittlere Geschwindigkeit: 50,1 km/h
mittlere Zeitlücke: 11,06 s     Streuung: 128,20     Schwankungswert j: 1,05
Minimum: 0,83 s     Maximum: 68,41 s
Klasse [0-1]: 3 Klasse [17-18]: 5 Klasse [34-35]: 0
Klasse [1-2]: 29 Klasse [18-19]: 1 Klasse [35-36]: 0
Klasse [2-3]: 44 Klasse [19-20]: 2 Klasse [36-37]: 2
Klasse [3-4]: 33 Klasse [20-21]: 2 Klasse [37-38]: 1
Klasse [4-5]: 19 Klasse [21-22]: 2 Klasse [38-39]: 1
Klasse [5-6]: 14 Klasse [22-23]: 1 Klasse [39-40]: 3
Klasse [6-7]: 21 Klasse [23-24]: 1 Klasse [40-41]: 0
Klasse [7-8]: 19 Klasse [24-25]: 3 Klasse [41-42]: 0
Klasse [8-9]: 6 Klasse [25-26]: 2 Klasse [42-43]: 1
Klasse [9-10]: 13 Klasse [26-27]: 3 Klasse [43-44]: 1
Klasse [10-11]: 7 Klasse [27-28]: 7 Klasse [44-45]: 1
Klasse [11-12]: 8 Klasse [28-29]: 2 Klasse [45-46]: 1
Klasse [12-13]: 10 Klasse [29-30]: 3 Klasse [46-47]: 1
Klasse [13-14]: 11 Klasse [30-31]: 3 Klasse [47-48]: 0
Klasse [14-15]: 7 Klasse [31-32]: 3 Klasse [48-49]: 0
Klasse [15-16]: 13 Klasse [32-33]: 1 Klasse [49-50]: 1
Klasse [16-17]: 8 Klasse [33-34]: 2 Klasse > 50: 3
Ergebnisse der Messung m__422
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 430 Verkehrsstärke: 431 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 415 = 96,51 % sekundlicher Fluss: 0,1198 Kfz/s
Anzahl der SV-Fahrzeuge: 12 = 2,79 % Messdauer: 60 min
Anzahl der Busse: 3 = 0,70 % mittlere Geschwindigkeit: 49,0 km/h
mittlere Zeitlücke: 8,35 s     Streuung: 93,56     Schwankungswert j: 1,34
Minimum: 0,64 s     Maximum: 64,55 s
Klasse [0-1]: 4 Klasse [17-18]: 4 Klasse [34-35]: 0
Klasse [1-2]: 67 Klasse [18-19]: 3 Klasse [35-36]: 0
Klasse [2-3]: 81 Klasse [19-20]: 5 Klasse [36-37]: 2
Klasse [3-4]: 52 Klasse [20-21]: 5 Klasse [37-38]: 1
Klasse [4-5]: 45 Klasse [21-22]: 1 Klasse [38-39]: 1
Klasse [5-6]: 15 Klasse [22-23]: 4 Klasse [39-40]: 1
Klasse [6-7]: 19 Klasse [23-24]: 6 Klasse [40-41]: 0
Klasse [7-8]: 10 Klasse [24-25]: 4 Klasse [41-42]: 2
Klasse [8-9]: 11 Klasse [25-26]: 1 Klasse [42-43]: 2
Klasse [9-10]: 11 Klasse [26-27]: 4 Klasse [43-44]: 1
Klasse [10-11]: 14 Klasse [27-28]: 3 Klasse [44-45]: 1
Klasse [11-12]: 10 Klasse [28-29]: 3 Klasse [45-46]: 0
Klasse [12-13]: 6 Klasse [29-30]: 2 Klasse [46-47]: 0
Klasse [13-14]: 7 Klasse [30-31]: 1 Klasse [47-48]: 0
Klasse [14-15]: 6 Klasse [31-32]: 2 Klasse [48-49]: 0
Klasse [15-16]: 4 Klasse [32-33]: 1 Klasse [49-50]: 0
Klasse [16-17]: 5 Klasse [33-34]: 1 Klasse > 50: 2
Anlage 3.1.5 Messstelle 5
Messungen: m__511, m__512, m__513, m__514, m__521, m__522, m__523, m__524
Ort: Dresden, An der Rennbahn / G.-Marwitz-Straße
Datum: 07.12.1994, 17.02.1996, 05.07.1996 Zeitpunkte:11.45 - 12.45 Uhr, 12.45 - 13.45 Uhr, 
10.33 - 11.33 Uhr, 06.47 - 07.32 Uhr
Legende:
{ Messstelle ↔ untersuchte Fahrzeugströme
Fußgänger-LSA LSA an benachbartem Knotenpunkt
  Tempo-30-Strecke   stärkerer Ein-/Abbiegeverkehr
 >>> Steigung (%) Haltestelle ÖV (ohne bauliche Trennung)
Kriterium Messrichtung 1
von Süd nach Nord
Messrichtung 2
von Nord nach Süd
Abstand zu davorliegender LSA ca. 250 m ca. 900 m
Zusammensetzung des betrachteten
Verkehrsstroms an davorliegender LSA
Hauptstrom Hauptstrom
Länge der davorliegenden Strecke ohne
wesentlichen Ein- bzw. Abbiegeverkehr
ca. 250 m ca. 470 m
Abstand zu davorliegender, baulich nicht
getrennter ÖV-Haltestelle
- -
Fahrtenhäufigkeit der ÖV-Linie(n) - -
Sonstiges - -
Kategorie 2 2
Ergebnisse der Messung m__511
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 602 Verkehrsstärke: 602 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 535 = 88,87 % sekundlicher Fluss: 0,1673 Kfz/s
Anzahl der SV-Fahrzeuge: 61 = 10,13 % Messdauer: 60 min
Anzahl der Busse: 6 = 1,00 % mittlere Geschwindigkeit: 43,1 km/h
mittlere Zeitlücke: 5,98 s     Streuung: 55,13     Schwankungswert j: 1,54
Minimum: 0,75 s     Maximum: 44,04 s
Klasse [0-1]: 24 Klasse [17-18]: 7 Klasse [34-35]: 1
Klasse [1-2]: 179 Klasse [18-19]: 5 Klasse [35-36]: 0
Klasse [2-3]: 116 Klasse [19-20]: 4 Klasse [36-37]: 2
Klasse [3-4]: 55 Klasse [20-21]: 7 Klasse [37-38]: 0
Klasse [4-5]: 39 Klasse [21-22]: 5 Klasse [38-39]: 1
Klasse [5-6]: 32 Klasse [22-23]: 2 Klasse [39-40]: 0
Klasse [6-7]: 20 Klasse [23-24]: 6 Klasse [40-41]: 0
Klasse [7-8]: 11 Klasse [24-25]: 5 Klasse [41-42]: 1
Klasse [8-9]: 10 Klasse [25-26]: 1 Klasse [42-43]: 0
Klasse [9-10]: 9 Klasse [26-27]: 2 Klasse [43-44]: 1
Klasse [10-11]: 8 Klasse [27-28]: 0 Klasse [44-45]: 1
Klasse [11-12]: 7 Klasse [28-29]: 1 Klasse [45-46]: 0
Klasse [12-13]: 11 Klasse [29-30]: 3 Klasse [46-47]: 0
Klasse [13-14]: 6 Klasse [30-31]: 0 Klasse [47-48]: 0
Klasse [14-15]: 3 Klasse [31-32]: 1 Klasse [48-49]: 0
Klasse [15-16]: 6 Klasse [32-33]: 0 Klasse [49-50]: 0
Klasse [16-17]: 6 Klasse [33-34]: 4 Klasse > 50: 0
Ergebnisse der Messung m__512
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 636 Verkehrsstärke: 637 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 581 = 91,35 % sekundlicher Fluss: 0,1768 Kfz/s
Anzahl der SV-Fahrzeuge: 48 = 7,55 % Messdauer: 60 min
Anzahl der Busse: 7 = 1,10 % mittlere Geschwindigkeit: 43,1 km/h
mittlere Zeitlücke: 5,66 s     Streuung: 44,81     Schwankungswert j: 1,40
Minimum: 0,76 s     Maximum: 43,05 s
Klasse[0-1]:  23 Klasse[17-18]:  3 Klasse[34-35]:  1
Klasse[1-2]:  193 Klasse[18-19]:  10 Klasse[35-36]:  0
Klasse[2-3]: 116 Klasse[19-20]: 5 Klasse[36-37]: 1
Klasse[3-4]: 68 Klasse[20-21]: 5 Klasse[37-38]: 0
Klasse[4-5]: 43 Klasse[21-22]: 4 Klasse[38-39]: 1
Klasse[5-6]: 26 Klasse[22-23]: 2 Klasse[39-40]: 0
Klasse[6-7]: 21 Klasse[23-24]: 4 Klasse[40-41]: 0
Klasse[7-8]: 14 Klasse[24-25]: 6 Klasse[41-42]: 0
Klasse[8-9]: 14 Klasse[25-26]: 4 Klasse[42-43]: 1
Klasse[9-10]: 12 Klasse[26-27]: 0 Klasse[43-44]: 1
Klasse[10-11]: 12 Klasse[27-28]: 0 Klasse[44-45]: 0
Klasse[11-12]: 9 Klasse[28-29]: 1 Klasse[45-46]: 0
Klasse[12-13]: 5 Klasse[29-30]: 1 Klasse[46-47]: 0
Klasse[13-14]: 10 Klasse[30-31]: 2 Klasse[47-48]: 0
Klasse[14-15]: 4 Klasse[31-32]: 0 Klasse[48-49]: 0
Klasse[15-16]: 6 Klasse[32-33]: 0 Klasse[49-50]: 0
Klasse[16-17]: 7 Klasse[33-34]: 1 Klasse > 50: 0
Ergebnisse der Messung m__513
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 697 Verkehrsstärke: 698 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 689 = 98,85 % sekundlicher Fluss: 0,1940 Kfz/s 
Anzahl der SV-Fahrzeuge: 8 = 1,15 % Messdauer: 60 min
Anzahl der Busse: 0 mittlere Geschwindigkeit: 45,7 km/h
mittlere Zeitlücke: 5,16s     Streuung: 30,48     Schwankungswert j: 1,15
Minimum: 0,81s     Maximum: 35,87s
Klasse[0-1]: 4 Klasse[17-18]: 4 Klasse[34-35]: 0
Klasse[1-2]: 167 Klasse[18-19]: 5 Klasse[35-36]: 1
Klasse[2-3]: 183 Klasse[19-20]: 4 Klasse[36-37]: 0
Klasse[3-4]: 94 Klasse[20-21]: 8 Klasse[37-38]: 0
Klasse[4-5]: 44 Klasse[21-22]: 3 Klasse[38-39]: 0
Klasse[5-6]: 39 Klasse[22-23]: 4 Klasse[39-40]: 0
Klasse[6-7]: 30 Klasse[23-24]: 1 Klasse[40-41]: 0
Klasse[7-8]: 14 Klasse[24-25]: 2 Klasse[41-42]: 0
Klasse[8-9]: 18 Klasse[25-26]: 2 Klasse[42-43]: 0
Klasse[9-10]: 16 Klasse[26-27]: 1 Klasse[43-44]: 0
Klasse[10-11]: 12 Klasse[27-28]: 3 Klasse[44-45]: 0
Klasse[11-12]: 6 Klasse[28-29]: 1 Klasse[45-46]: 0
Klasse[12-13]: 6 Klasse[29-30]: 0 Klasse[46-47]: 0
Klasse[13-14]: 7 Klasse[30-31]: 1 Klasse[47-48]: 0
Klasse[14-15]: 4 Klasse[31-32]: 1 Klasse[48-49]: 0
Klasse[15-16]: 6 Klasse[32-33]: 1 Klasse[49-50]: 0
Klasse[16-17]: 5 Klasse[33-34]: 0 Klasse > 50: 0
Ergebnisse der Messung m__514
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 541 Verkehrsstärke: 717 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 499 = 92,24 % sekundlicher Fluss: 0,1991 Kfz/s
Anzahl der SV-Fahrzeuge: 41 = 7,58% Messdauer: 45 min
Anzahl der Busse: 1 = 0,18 % mittlere Geschwindigkeit: 44,9 km/h
mittlere Zeitlücke: 5,02s     Streuung: 39,06     Schwankungswert j: 1,55
Minimum: 0,72s     Maximum: 38,90s
Klasse[0-1]: 16 Klasse[17-18]: 1 Klasse[34-35]: 0
Klasse[1-2]: 178 Klasse[18-19]: 2 Klasse[35-36]: 1
Klasse[2-3]: 125 Klasse[19-20]: 4 Klasse[36-37]: 0
Klasse[3-4]: 62 Klasse[20-21]: 2 Klasse[37-38]: 1
Klasse[4-5]: 24 Klasse[21-22]: 4 Klasse[38-39]: 1
Klasse[5-6]: 16 Klasse[22-23]: 2 Klasse[39-40]: 0
Klasse[6-7]: 11 Klasse[23-24]: 2 Klasse[40-41]: 0
Klasse[7-8]: 18 Klasse[24-25]: 1 Klasse[41-42]: 0
Klasse[8-9]: 11 Klasse[25-26]: 3 Klasse[42-43]: 0
Klasse[9-10]: 6 Klasse[26-27]: 3 Klasse[43-44]: 0
Klasse[10-11]: 14 Klasse[27-28]: 1 Klasse[44-45]: 0
Klasse[11-12]: 3 Klasse[28-29]: 1 Klasse[45-46]: 0
Klasse[12-13]: 6 Klasse[29-30]: 2 Klasse[46-47]: 0
Klasse[13-14]: 4 Klasse[30-31]: 1 Klasse[47-48]: 0
Klasse[14-15]: 5 Klasse[31-32]: 2 Klasse[48-49]: 0
Klasse[15-16]: 5 Klasse[32-33]: 0 Klasse[49-50]: 0
Klasse[16-17]: 3 Klasse[33-34]: 0 Klasse > 50: 0
Ergebnisse der Messung m__521
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 733 Verkehrsstärke: 733 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 661 = 90,18 % sekundlicher Fluss: 0,2036 Kfz/s
Anzahl der SV-Fahrzeuge: 64 = 8,73 % Messdauer: 60 min
Anzahl der Busse: 8 = 1,09 % mittlere Geschwindigkeit: 48,7 km/h
mittlere Zeitlücke: 4,91 s     Streuung: 35,77     Schwankungswert j: 1,48
Minimum: 0,75 s     Maximum: 42,36 s
Klasse[0-1]: 17 Klasse[17-18]: 3 Klasse[34-35]: 1
Klasse[1-2]: 249 Klasse[18-19]: 1 Klasse[35-36]: 0
Klasse[2-3]: 165 Klasse[19-20]: 2 Klasse[36-37]: 2
Klasse[3-4]: 62 Klasse[20-21]: 8 Klasse[37-38]: 0
Klasse[4-5]: 47 Klasse[21-22]: 4 Klasse[38-39]: 0
Klasse[5-6]: 33 Klasse[22-23]: 2 Klasse[39-40]: 0
Klasse[6-7]: 24 Klasse[23-24]: 0 Klasse[40-41]: 0
Klasse[7-8]: 24 Klasse[24-25]: 1 Klasse[41-42]: 0
Klasse[8-9]: 10 Klasse[25-26]: 2 Klasse[42-43]: 1
Klasse[9-10]: 14 Klasse[26-27]: 3 Klasse[43-44]: 0
Klasse[10-11]: 11 Klasse[27-28]: 3 Klasse[44-45]: 0
Klasse[11-12]: 8 Klasse[28-29]: 1 Klasse[45-46]: 0
Klasse[12-13]: 5 Klasse[29-30]: 0 Klasse[46-47]: 0
Klasse[13-14]: 4 Klasse[30-31]: 1 Klasse[47-48]: 0
Klasse[14-15]: 5 Klasse[31-32]: 2 Klasse[48-49]: 0
Klasse[15-16]: 4 Klasse[32-33]: 1 Klasse[49-50]: 0
Klasse[16-17]: 12 Klasse[33-34]: 1 Klasse > 50: 0
Ergebnisse der Messung m__522
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 735 Verkehrsstärke: 735 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 666 = 90,61 % sekundlicher Fluss: 0,2042 Kfz/s
Anzahl der SV-Fahrzeuge: 62 = 8,44 % Messdauer: 60 min
Anzahl der Busse: 7 = 0,95 % mittlere Geschwindigkeit: 48,7 km/h
mittlere Zeitlücke: 4,90 s     Streuung: 34,20     Schwankungswert j: 1,43
Minimum: 0,73 s     Maximum: 41,59 s
Klasse[0-1]: 21 Klasse[17-18]: 3 Klasse[34-35]: 0
Klasse[1-2]: 258 Klasse[18-19]: 1 Klasse[35-36]: 0
Klasse[2-3]: 153 Klasse[19-20]: 2 Klasse[36-37]: 0
Klasse[3-4]: 67 Klasse[20-21]: 8 Klasse[37-38]: 0
Klasse[4-5]: 45 Klasse[21-22]: 3 Klasse[38-39]: 1
Klasse[5-6]: 21 Klasse[22-23]: 6 Klasse[39-40]: 0
Klasse[6-7]: 24 Klasse[23-24]: 0 Klasse[40-41]: 1
Klasse[7-8]: 22 Klasse[24-25]: 1 Klasse[41-42]: 1
Klasse[8-9]: 14 Klasse[25-26]: 2 Klasse[42-43]: 0
Klasse[9-10]: 18 Klasse[26-27]: 2 Klasse[43-44]: 0
Klasse[10-11]: 9 Klasse[27-28]: 1 Klasse[44-45]: 0
Klasse[11-12]: 11 Klasse[28-29]: 2 Klasse[45-46]: 0
Klasse[12-13]: 9 Klasse[29-30]: 1 Klasse[46-47]: 0
Klasse[13-14]: 6 Klasse[30-31]: 0 Klasse[47-48]: 0
Klasse[14-15]: 5 Klasse[31-32]: 1 Klasse[48-49]: 0
Klasse[15-16]: 8 Klasse[32-33]: 2 Klasse[49-50]: 0
Klasse[16-17]: 6 Klasse[33-34]: 0 Klasse > 50: 0
Ergebnisse der Messung m__523
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 802 Verkehrsstärke: 799 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 794 = 99,00 % sekundlicher Fluss: 0,2220 Kfz/s
Anzahl der SV-Fahrzeuge: 8 = 1,00 % Messdauer: 60 min
Anzahl der Busse: 0 mittlere Geschwindigkeit: 50,3 km/h
mittlere Zeitlücke: 4,50 s     Streuung: 23,82     Schwankungswert j: 1,17
Minimum: 0,67 s     Maximum: 29,42 s
Klasse[0-1]: 4 Klasse[17-18]: 3 Klasse[34-35]: 0
Klasse[1-2]: 256 Klasse[18-19]: 7 Klasse[35-36]: 0
Klasse[2-3]: 200 Klasse[19-20]: 1 Klasse[36-37]: 0
Klasse[3-4]: 99 Klasse[20-21]: 1 Klasse[37-38]: 0
Klasse[4-5]: 63 Klasse[21-22]: 2 Klasse[38-39]: 0
Klasse[5-6]: 37 Klasse[22-23]: 1 Klasse[39-40]: 0
Klasse[6-7]: 21 Klasse[23-24]: 3 Klasse[40-41]: 0
Klasse[7-8]: 7 Klasse[24-25]: 2 Klasse[41-42]: 0
Klasse[8-9]: 18 Klasse[25-26]: 3 Klasse[42-43]: 0
Klasse[9-10]: 11 Klasse[26-27]: 1 Klasse[43-44]: 0
Klasse[10-11]: 8 Klasse[27-28]: 1 Klasse[44-45]: 0
Klasse[11-12]: 14 Klasse[28-29]: 3 Klasse[45-46]: 0
Klasse[12-13]: 7 Klasse[29-30]: 2 Klasse[46-47]: 0
Klasse[13-14]: 0 Klasse[30-31]: 0 Klasse[47-48]: 0
Klasse[14-15]: 9 Klasse[31-32]: 0 Klasse[48-49]: 0
Klasse[15-16]: 11 Klasse[32-33]: 0 Klasse[49-50]: 0
Klasse[16-17]: 7 Klasse[33-34]: 0 Klasse > 50: 0
Ergebnisse der Messung m__524
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 537 Verkehrsstärke: 714 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 494 = 91,99 % sekundlicher Fluss: 0,1983 Kfz/s
Anzahl der SV-Fahrzeuge: 43 = 8,01 % Messdauer: 45 min
Anzahl der Busse: 0 mittlere Geschwindigkeit: 49, 2 km/h
mittlere Zeitlücke: 5,04 s     Streuung: 41,04     Schwankungswert j: 1,61
Minimum: 0,66 s     Maximum: 47,84 s
Klasse[0-1]: 20 Klasse[17-18]: 1 Klasse[34-35]: 1
Klasse[1-2]: 171 Klasse[18-19]: 1 Klasse[35-36]: 0
Klasse[2-3]: 118 Klasse[19-20]: 4 Klasse[36-37]: 0
Klasse[3-4]: 61 Klasse[20-21]: 0 Klasse[37-38]: 1
Klasse[4-5]: 22 Klasse[21-22]: 4 Klasse[38-39]: 0
Klasse[5-6]: 24 Klasse[22-23]: 6 Klasse[39-40]: 0
Klasse[6-7]: 24 Klasse[23-24]: 0 Klasse[40-41]: 0
Klasse[7-8]: 13 Klasse[24-25]: 2 Klasse[41-42]: 0
Klasse[8-9]: 14 Klasse[25-26]: 1 Klasse[42-43]: 0
Klasse[9-10]: 5 Klasse[26-27]: 1 Klasse[43-44]: 0
Klasse[10-11]: 5 Klasse[27-28]: 4 Klasse[44-45]: 0
Klasse[11-12]: 6 Klasse[28-29]: 0 Klasse[45-46]: 0
Klasse[12-13]: 6 Klasse[29-30]: 3 Klasse[46-47]: 0
Klasse[13-14]: 5 Klasse[30-31]: 1 Klasse[47-48]: 1
Klasse[14-15]: 3 Klasse[31-32]: 2 Klasse[48-49]: 0
Klasse[15-16]: 2 Klasse[32-33]: 0 Klasse[49-50]: 0
Klasse[16-17]: 4 Klasse[33-34]: 1 Klasse > 50: 0
Anlage 3.1.6 Messstelle 6
Messungen: m__611, m__612, m__613, m__621, m__623
Ort: Dresden, Fritz-Löffler-Platz
Datum: 09.12.1994, 17.02.1996 Zeitpunkte: 14.30 - 15.30 Uhr, 15.30 - 16.30 Uhr,
12.24 - 13.24 Uhr
Legende:
{ Messstelle ↔ untersuchte Fahrzeugströme
Fußgänger-LSA LSA an benachbartem Knotenpunkt
  Tempo-30-Strecke   stärkerer Ein-/Abbiegeverkehr
 >>> Steigung (%) Haltestelle ÖV (ohne bauliche Trennung)
Kriterium Messrichtung 1
von Süd nach Nord
Messrichtung 2
von Nord nach Süd
Abstand zu davorliegender LSA ca. 300 m ca. 640 m
Fg.-LSA ca. 200 m
Zusammensetzung des betrachteten
Verkehrsstroms an davorliegender LSA
Hauptstrom der Neben-
richtung + Linksabbieger
Hauptstrom
Länge der davorliegenden Strecke ohne
wesentlichen Ein- bzw. Abbiegeverkehr
ca. 50 m
(starker Einbiegeverkehr)
ca. 160 m
Abstand zu davorliegender, baulich nicht
getrennter ÖV-Haltestellen
- ca. 240 m
Fahrtenhäufigkeit der ÖV-Linie(n) - 25 Fahrten / h
27 Fahrten / h
16 Fahrten / h
Sonstiges - Fg.-LSA stark
frequentiert (nicht
während m__623)
Kategorie 2 2
Ergebnisse der Messung m__611
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 959 Verkehrsstärke: 959 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 903 = 94,16 % sekundlicher Fluss: 0,2664 Kfz/s
Anzahl der SV-Fahrzeuge: 36 = 3,75 % Messdauer: 60 min
Anzahl der Busse: 20 = 2,09 % mittlere Geschwindigkeit: 40,2 km/h
mittlere Zeitlücke: 3,75 s     Streuung: 20,88     Schwankungswert j: 1,48
Minimum: 0,75 s     Maximum: 36,05 s
Klasse[0-1]: 22 Klasse[17-18]: 2 Klasse[34-35]: 2
Klasse[1-2]: 340 Klasse[18-19]: 2 Klasse[35-36]: 0
Klasse[2-3]: 275 Klasse[19-20]: 4 Klasse[36-37]: 1
Klasse[3-4]: 121 Klasse[20-21]: 1 Klasse[37-38]: 0
Klasse[4-5]: 62 Klasse[21-22]: 2 Klasse[38-39]: 0
Klasse[5-6]: 26 Klasse[22-23]: 2 Klasse[39-40]: 0
Klasse[6-7]: 16 Klasse[23-24]: 3 Klasse[40-41]: 0
Klasse[7-8]: 17 Klasse[24-25]: 0 Klasse[41-42]: 0
Klasse[8-9]: 12 Klasse[25-26]: 2 Klasse[42-43]: 0
Klasse[9-10]: 6 Klasse[26-27]: 3 Klasse[43-44]: 0
Klasse[10-11]: 10 Klasse[27-28]: 1 Klasse[44-45]: 0
Klasse[11-12]: 6 Klasse[28-29]: 2 Klasse[45-46]: 0
Klasse[12-13]: 3 Klasse[29-30]: 2 Klasse[46-47]: 0
Klasse[13-14]: 4 Klasse[30-31]: 0 Klasse[47-48]: 0
Klasse[14-15]: 2 Klasse[31-32]: 1 Klasse[48-49]: 0
Klasse[15-16]: 2 Klasse[32-33]: 0 Klasse[49-50]: 0
Klasse[16-17]: 5 Klasse[33-34]: 0 Klasse > 50: 0
Ergebnisse der Messung m__612
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 1043 Verkehrsstärke: 1044 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 996 =  95,49 % sekundlicher Fluss: 0,2900 Kfz/s
Anzahl der SV-Fahrzeuge: 30 = 2,88 % Messdauer: 60 min
Anzahl der Busse: 17 = 1,63 % mittlere Geschwindigkeit: 40,2 km/h
mittlere Zeitlücke: 3,45 s     Streuung: 17,61     Schwankungswert j: 1,48
Minimum: 0,75 s     Maximum: 36,28 s
Klasse[0-1]: 21 Klasse[17-18]: 3 Klasse[34-35]: 0
Klasse[1-2]: 390 Klasse[18-19]: 3 Klasse[35-36]: 2
Klasse[2-3]: 311 Klasse[19-20]: 2 Klasse[36-37]: 2
Klasse[3-4]: 136 Klasse[20-21]: 1 Klasse[37-38]: 0
Klasse[4-5]: 64 Klasse[21-22]: 0 Klasse[38-39]: 0
Klasse[5-6]: 25 Klasse[22-23]: 1 Klasse[39-40]: 0
Klasse[6-7]: 14 Klasse[23-24]: 1 Klasse[40-41]: 0
Klasse[7-8]: 15 Klasse[24-25]: 0 Klasse[41-42]: 0
Klasse[8-9]: 9 Klasse[25-26]: 4 Klasse[42-43]: 0
Klasse[9-10]: 7 Klasse[26-27]: 2 Klasse[43-44]: 0
Klasse[10-11]: 4 Klasse[27-28]: 1 Klasse[44-45]: 0
Klasse[11-12]: 5 Klasse[28-29]: 1 Klasse[45-46]: 0
Klasse[12-13]: 4 Klasse[29-30]: 1 Klasse[46-47]: 0
Klasse[13-14]: 3 Klasse[30-31]: 0 Klasse[47-48]: 0
Klasse[14-15]: 2 Klasse[31-32]: 1 Klasse[48-49]: 0
Klasse[15-16]: 3 Klasse[32-33]: 0 Klasse[49-50]: 0
Klasse[16-17]: 5 Klasse[33-34]: 0 Klasse > 50: 0
Ergebnisse der Messung m__613
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 527 Verkehrsstärke: 529 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 507 = 96,20 % sekundlicher Fluss: 0,1468 Kfz/s
Anzahl der SV-Fahrzeuge: 8 = 1,52 % Messdauer: 60 min
Anzahl der Busse: 12 = 2,28 % mittlere Geschwindigkeit: 43,2 km/h
mittlere Zeitlücke: 6,81 s     Streuung: 109,17     Schwankungswert j: 2,35
Minimum: 0,61 s     Maximum: 74,11 s
Klasse[0-1]: 9 Klasse[17-18]: 6 Klasse[34-35]: 1
Klasse[1-2]: 124 Klasse[18-19]: 4 Klasse[35-36]: 1
Klasse[2-3]: 131 Klasse[19-20]: 2 Klasse[36-37]: 2
Klasse[3-4]: 58 Klasse[20-21]: 2 Klasse[37-38]: 3
Klasse[4-5]: 34 Klasse[21-22]: 0 Klasse[38-39]: 2
Klasse[5-6]: 31 Klasse[22-23]: 0 Klasse[39-40]: 1
Klasse[6-7]: 29 Klasse[23-24]: 1 Klasse[40-41]: 0
Klasse[7-8]: 14 Klasse[24-25]: 1 Klasse[41-42]: 1
Klasse[8-9]: 12 Klasse[25-26]: 1 Klasse[42-43]: 0
Klasse[9-10]: 6 Klasse[26-27]: 0 Klasse[43-44]: 2
Klasse[10-11]: 6 Klasse[27-28]: 2 Klasse[44-45]: 2
Klasse[11-12]: 9 Klasse[28-29]: 1 Klasse[45-46]: 1
Klasse[12-13]: 4 Klasse[29-30]: 2 Klasse[46-47]: 0
Klasse[13-14]: 2 Klasse[30-31]: 1 Klasse[47-48]: 1
Klasse[14-15]: 1 Klasse[31-32]: 1 Klasse[48-49]: 0
Klasse[15-16]: 2 Klasse[32-33]: 2 Klasse[49-50]: 0
Klasse[16-17]: 4 Klasse[33-34]: 1 Klasse > 50: 7
Ergebnisse der Messung m__621
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 519 Verkehrsstärke: 690 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 468 = 90,17 % sekundlicher Fluss: 0,1916 Kfz/s
Anzahl der SV-Fahrzeuge: 40 = 7,71 % Messdauer: 45 min
Anzahl der Busse: 11 = 2,12 % mittlere Geschwindigkeit: 41,2 km/h
mittlere Zeitlücke: 5,22 s     Streuung: 41,00     Schwankungswert j: 1,51
Minimum: 0,76 s     Maximum: 41,21 s
Klasse[0-1]: 14 Klasse[17-18]: 4 Klasse[34-35]: 0
Klasse[1-2]: 124 Klasse[18-19]: 1 Klasse[35-36]: 1
Klasse[2-3]: 128 Klasse[19-20]: 1 Klasse[36-37]: 0
Klasse[3-4]: 74 Klasse[20-21]: 1 Klasse[37-38]: 0
Klasse[4-5]: 46 Klasse[21-22]: 3 Klasse[38-39]: 2
Klasse[5-6]: 24 Klasse[22-23]: 1 Klasse[39-40]: 0
Klasse[6-7]: 11 Klasse[23-24]: 0 Klasse[40-41]: 1
Klasse[7-8]: 12 Klasse[24-25]: 3 Klasse[41-42]: 1
Klasse[8-9]: 13 Klasse[25-26]: 2 Klasse[42-43]: 0
Klasse[9-10]: 10 Klasse[26-27]: 1 Klasse[43-44]: 0
Klasse[10-11]: 10 Klasse[27-28]: 1 Klasse[44-45]: 0
Klasse[11-12]: 0 Klasse[28-29]: 4 Klasse[45-46]: 0
Klasse[12-13]: 7 Klasse[29-30]: 2 Klasse[46-47]: 0
Klasse[13-14]: 6 Klasse[30-31]: 1 Klasse[47-48]: 0
Klasse[14-15]: 3 Klasse[31-32]: 0 Klasse[48-49]: 0
Klasse[15-16]: 4 Klasse[32-33]: 1 Klasse[49-50]: 0
Klasse[16-17]: 2 Klasse[33-34]: 0 Klasse > 50: 0
Ergebnisse der Messung m__623
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 488 Verkehrsstärke: 486 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 469 = 96,11 % sekundlicher Fluss: 0,1351 Kfz/s
Anzahl der SV-Fahrzeuge: 7 = 1,43 % Messdauer: 60 min
Anzahl der Busse: 12 = 2,46 % mittlere Geschwindigkeit: 45,4 km/h
mittlere Zeitlücke: 7,40 s     Streuung: 91,54     Schwankungswert j: 1,67
Minimum: 0,71 s     Maximum: 75,44 s
Klasse[0-1]: 5 Klasse[17-18]: 5 Klasse[34-35]: 2
Klasse[1-2]: 109 Klasse[18-19]: 0 Klasse[35-36]: 1
Klasse[2-3]: 89 Klasse[19-20]: 3 Klasse[36-37]: 2
Klasse[3-4]: 63 Klasse[20-21]: 4 Klasse[37-38]: 0
Klasse[4-5]: 47 Klasse[21-22]: 7 Klasse[38-39]: 2
Klasse[5-6]: 20 Klasse[22-23]: 3 Klasse[39-40]: 0
Klasse[6-7]: 27 Klasse[23-24]: 2 Klasse[40-41]: 0
Klasse[7-8]: 19 Klasse[24-25]: 4 Klasse[41-42]: 0
Klasse[8-9]: 5 Klasse[25-26]: 2 Klasse[42-43]: 2
Klasse[9-10]: 9 Klasse[26-27]: 5 Klasse[43-44]: 1
Klasse[10-11]: 3 Klasse[27-28]: 2 Klasse[44-45]: 0
Klasse[11-12]: 7 Klasse[28-29]: 2 Klasse[45-46]: 0
Klasse[12-13]: 3 Klasse[29-30]: 1 Klasse[46-47]: 0
Klasse[13-14]: 3 Klasse[30-31]: 2 Klasse[47-48]: 1
Klasse[14-15]: 9 Klasse[31-32]: 2 Klasse[48-49]: 2
Klasse[15-16]: 8 Klasse[32-33]: 0 Klasse[49-50]: 1
Klasse[16-17]: 2 Klasse[33-34]: 0 Klasse > 50: 2
Anlage 3.1.7 Messstelle 7
Messungen: m__711, m__712, m__721, m__722
Ort: Dresden, Winterbergstraße / Dobritzer Straße
Datum: 07.12.1994 Zeitpunkte: 07.30 - 08.09 Uhr, 08.09 - 08.48 Uhr
Legende:
{ Messstelle ↔ untersuchte Fahrzeugströme
Fußgänger-LSA LSA an benachbartem Knotenpunkt
  Tempo-30-Strecke   stärkerer Ein-/Abbiegeverkehr
 >>> Steigung (%) Haltestelle ÖV (ohne bauliche Trennung)
Kriterium Messrichtung 1
von West nach Ost
Messrichtung 2
von Ost nach West
Abstand zu davorliegender LSA ca. 400 m ca. 800 m
Zusammensetzung des betrachteten
Verkehrsstroms an davorliegender LSA
Hauptstrom Hauptstrom
Länge der davorliegenden Strecke ohne
wesentlichen Ein- bzw. Abbiegeverkehr
ca. 400 m
Abbieger am KP
ca. 800 m
Abbieger am KP
Abstand zu davorliegender, baulich nicht
getrennter ÖV-Haltestelle
- -
Fahrtenhäufigkeit der ÖV-Linie(n) - -
Sonstiges - -
Kategorie 2 2
Ergebnisse der Messung m__711
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 440 Verkehrsstärke: 680 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 409 = 92,95 % sekundlicher Fluss: 0,1890 Kfz/s
Anzahl der SV-Fahrzeuge: 27 = 6,14 % Messdauer: 39 min
Anzahl der Busse: 4 = 0,91 % mittlere Geschwindigkeit: 48,3 km/h
mittlere Zeitlücke: 5,29 s     Streuung: 53,52     Schwankungswert j: 1,91
Minimum: 0,76 s     Maximum: 53,03 s
Klasse[0-1]: 11 Klasse[17-18]: 4 Klasse[34-35]: 0
Klasse[1-2]: 138 Klasse[18-19]: 1 Klasse[35-36]: 3
Klasse[2-3]: 108 Klasse[19-20]: 5 Klasse[36-37]: 0
Klasse[3-4]: 49 Klasse[20-21]: 3 Klasse[37-38]: 0
Klasse[4-5]: 30 Klasse[21-22]: 2 Klasse[38-39]: 0
Klasse[5-6]: 25 Klasse[22-23]: 2 Klasse[39-40]: 1
Klasse[6-7]: 9 Klasse[23-24]: 1 Klasse[40-41]: 0
Klasse[7-8]: 6 Klasse[24-25]: 0 Klasse[41-42]: 0
Klasse[8-9]: 4 Klasse[25-26]: 1 Klasse[42-43]: 0
Klasse[9-10]: 3 Klasse[26-27]: 7 Klasse[43-44]: 1
Klasse[10-11]: 2 Klasse[27-28]: 1 Klasse[44-45]: 0
Klasse[11-12]: 5 Klasse[28-29]: 1 Klasse[45-46]: 0
Klasse[12-13]: 4 Klasse[29-30]: 0 Klasse[46-47]: 0
Klasse[13-14]: 4 Klasse[30-31]: 1 Klasse[47-48]: 0
Klasse[14-15]: 3 Klasse[31-32]: 1 Klasse[48-49]: 0
Klasse[15-16]: 0 Klasse[32-33]: 1 Klasse[49-50]: 0
Klasse[16-17]: 1 Klasse[33-34]: 1 Klasse > 50: 1
Ergebnisse der Messung m__712
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 441 Verkehrsstärke: 681 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 422 = 95,69 % sekundlicher Fluss: 0,1892 Kfz/s
Anzahl der SV-Fahrzeuge: 15 = 3,40 % Messdauer: 39 min
Anzahl der Busse: 4 = 0,91 % mittlere Geschwindigkeit: 48,3 km/h
mittlere Zeitlücke: 5,29 s     Streuung: 49,66     Schwankungswert j: 1,78
Minimum: 0,75 s     Maximum: 49,60 s
Klasse[0-1]: 10 Klasse[17-18]: 2 Klasse[34-35]: 1
Klasse[1-2]: 137 Klasse[18-19]: 0 Klasse[35-36]: 3
Klasse[2-3]: 114 Klasse[19-20]: 2 Klasse[36-37]: 1
Klasse[3-4]: 46 Klasse[20-21]: 5 Klasse[37-38]: 0
Klasse[4-5]: 24 Klasse[21-22]: 0 Klasse[38-39]: 0
Klasse[5-6]: 18 Klasse[22-23]: 3 Klasse[39-40]: 1
Klasse[6-7]: 16 Klasse[23-24]: 4 Klasse[40-41]: 0
Klasse[7-8]: 7 Klasse[24-25]: 2 Klasse[41-42]: 0
Klasse[8-9]: 6 Klasse[25-26]: 1 Klasse[42-43]: 0
Klasse[9-10]: 6 Klasse[26-27]: 0 Klasse[43-44]: 0
Klasse[10-11]: 2 Klasse[27-28]: 1 Klasse[44-45]: 0
Klasse[11-12]: 4 Klasse[28-29]: 1 Klasse[45-46]: 0
Klasse[12-13]: 6 Klasse[29-30]: 0 Klasse[46-47]: 0
Klasse[13-14]: 1 Klasse[30-31]: 3 Klasse[47-48]: 0
Klasse[14-15]: 5 Klasse[31-32]: 1 Klasse[48-49]: 0
Klasse[15-16]: 1 Klasse[32-33]: 0 Klasse[49-50]: 1
Klasse[16-17]: 6 Klasse[33-34]: 0 Klasse > 50: 0
Ergebnisse der Messung m__721
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 500 Verkehrsstärke M: 778 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 485 = 97,00 % sekundlicher Fluss: 0,2160 Kfz/s
Anzahl der SV-Fahrzeuge: 12 = 2,40 % Messdauer: 39 min
Anzahl der Busse: 3 = 0,60 % mittlere Geschwindigkeit: 50,0 km/h
mittlere Zeitlücke: 4,63 s     Streuung: 25,37     Schwankungswert j: 1,18
Minimum: 0,75 s     Maximum: 39,60 s
Klasse[0-1]: 7 Klasse[17-18]: 4 Klasse[34-35]: 0
Klasse[1-2]: 136 Klasse[18-19]: 0 Klasse[35-36]: 1
Klasse[2-3]: 123 Klasse[19-20]: 1 Klasse[36-37]: 0
Klasse[3-4]: 64 Klasse[20-21]: 0 Klasse[37-38]: 0
Klasse[4-5]: 39 Klasse[21-22]: 2 Klasse[38-39]: 0
Klasse[5-6]: 36 Klasse[22-23]: 0 Klasse[39-40]: 1
Klasse[6-7]: 15 Klasse[23-24]: 1 Klasse[40-41]: 0
Klasse[7-8]: 16 Klasse[24-25]: 0 Klasse[41-42]: 0
Klasse[8-9]: 5 Klasse[25-26]: 1 Klasse[42-43]: 0
Klasse[9-10]: 5 Klasse[26-27]: 1 Klasse[43-44]: 0
Klasse[10-11]: 14 Klasse[27-28]: 1 Klasse[44-45]: 0
Klasse[11-12]: 6 Klasse[28-29]: 1 Klasse[45-46]: 0
Klasse[12-13]: 4 Klasse[29-30]: 0 Klasse[46-47]: 0
Klasse[13-14]: 2 Klasse[30-31]: 0 Klasse[47-48]: 0
Klasse[14-15]: 5 Klasse[31-32]: 0 Klasse[48-49]: 0
Klasse[15-16]: 5 Klasse[32-33]: 1 Klasse[49-50]: 0
Klasse[16-17]: 2 Klasse[33-34]: 1 Klasse > 50: 0
Ergebnisse der Messung m__722
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 421 Verkehrsstärke: 653 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 398 = 94,54 % sekundlicher Fluss: 0,1813 Kfz/s
Anzahl der SV-Fahrzeuge: 19 = 4,51 % Messdauer: 39 min
Anzahl der Busse: 4 = 0,95 % mittlere Geschwindigkeit: 50,0 km/h
mittlere Zeitlücke: 5,51 s     Streuung: 47,86     Schwankungswert j: 1,57
Minimum: 0,76 s     Maximum: 51,18 s
Klasse[0-1]: 5 Klasse[17-18]: 3 Klasse[34-35]: 0
Klasse[1-2]: 123 Klasse[18-19]: 2 Klasse[35-36]: 0
Klasse[2-3]: 98 Klasse[19-20]: 2 Klasse[36-37]: 1
Klasse[3-4]: 46 Klasse[20-21]: 1 Klasse[37-38]: 0
Klasse[4-5]: 21 Klasse[21-22]: 1 Klasse[38-39]: 1
Klasse[5-6]: 23 Klasse[22-23]: 0 Klasse[39-40]: 0
Klasse[6-7]: 14 Klasse[23-24]: 1 Klasse[40-41]: 0
Klasse[7-8]: 13 Klasse[24-25]: 1 Klasse[41-42]: 0
Klasse[8-9]: 9 Klasse[25-26]: 2 Klasse[42-43]: 1
Klasse[9-10]: 11 Klasse[26-27]: 3 Klasse[43-44]: 1
Klasse[10-11]: 6 Klasse[27-28]: 1 Klasse[44-45]: 0
Klasse[11-12]: 5 Klasse[28-29]: 1 Klasse[45-46]: 0
Klasse[12-13]: 5 Klasse[29-30]: 1 Klasse[46-47]: 0
Klasse[13-14]: 3 Klasse[30-31]: 0 Klasse[47-48]: 0
Klasse[14-15]: 4 Klasse[31-32]: 0 Klasse[48-49]: 0
Klasse[15-16]: 7 Klasse[32-33]: 1 Klasse[49-50]: 0
Klasse[16-17]: 2 Klasse[33-34]: 1 Klasse > 50: 1
Anlage 3.1.8 Messstelle 8
Messungen: m__811, m__821
Ort: Dresden, Bremer Straße
Datum: 15.12.1994 Zeitpunkt: 11.40 - 12.44 Uhr
Legende:
{ Messstelle ↔ untersuchte Fahrzeugströme
Fußgänger-LSA LSA an benachbartem Knotenpunkt
  Tempo-30-Strecke   stärkerer Ein-/Abbiegeverkehr
 >>> Steigung (%) Haltestelle ÖV (ohne bauliche Trennung)
Kriterium Messrichtung 1
von West nach Ost
Messrichtung 2
von Ost nach West
Abstand zu davorliegender LSA ca. 900 m ca. 1900 m
Zusammensetzung des betrachteten
Verkehrsstroms an davorliegender LSA
drei Fahrtrichtungen
(zwei davon dominierend)
zwei Fahrtrichtungen
Länge der davorliegenden Strecke ohne
wesentlichen Ein- bzw. Abbiegeverkehr
ca. 700 m ca. 1900 m
Abstand zu davorliegender, baulich nicht
getrennter ÖV-Haltestelle
ca. 900 m
(unmittelbar vor LSA)
-
Fahrtenhäufigkeit der ÖV-Linie(n) 11 Fahrten / h -
Sonstiges SV-Anteil = 14,6 % SV-Anteil = 12,2 %
Kategorie 2 2
Ergebnisse der Messung m__811
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 527 Verkehrsstärke: 491 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 450 = 85,39 % sekundlicher Fluss: 0,1365 Kfz/s 
Anzahl der SV-Fahrzeuge: 73 = 13,85 % Messdauer: 64 min
Anzahl der Busse: 4 = 0,76 % mittlere Geschwindigkeit: 47,3 km/h
mittlere Zeitlücke: 7,33 s     Streuung: 81,99     Schwankungswert j: 1,53
Minimum: 0,84 s     Maximum: 52,25 s
Klasse[0-1]: 2 Klasse[17-18]: 3 Klasse[34-35]: 1
Klasse[1-2]: 93 Klasse[18-19]: 4 Klasse[35-36]: 2
Klasse[2-3]: 135 Klasse[19-20]: 4 Klasse[36-37]: 2
Klasse[3-4]: 73 Klasse[20-21]: 3 Klasse[37-38]: 0
Klasse[4-5]: 26 Klasse[21-22]: 2 Klasse[38-39]: 0
Klasse[5-6]: 32 Klasse[22-23]: 5 Klasse[39-40]: 1
Klasse[6-7]: 18 Klasse[23-24]: 4 Klasse[40-41]: 0
Klasse[7-8]: 20 Klasse[24-25]: 1 Klasse[41-42]: 2
Klasse[8-9]: 10 Klasse[25-26]: 2 Klasse[42-43]: 0
Klasse[9-10]: 9 Klasse[26-27]: 2 Klasse[43-44]: 0
Klasse[10-11]: 9 Klasse[27-28]: 4 Klasse[44-45]: 0
Klasse[11-12]: 6 Klasse[28-29]: 3 Klasse[45-46]: 2
Klasse[12-13]: 9 Klasse[29-30]: 6 Klasse[46-47]: 0
Klasse[13-14]: 8 Klasse[30-31]: 2 Klasse[47-48]: 0
Klasse[14-15]: 5 Klasse[31-32]: 1 Klasse[48-49]: 2
Klasse[15-16]: 4 Klasse[32-33]: 1 Klasse[49-50]: 0
Klasse[16-17]: 5 Klasse[33-34]: 2 Klasse > 50: 2
Ergebnisse der Messung m__821
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 490 Verkehrsstärke: 457 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 430 = 87,76 % sekundlicher Fluss: 0,1269 Kfz/s
Anzahl der SV-Fahrzeuge: 57 = 11,63 % Messdauer: 64 min
Anzahl der Busse: 3 = 0,61 % mittlere Geschwindigkeit: 48,5 km/h
mittlere Zeitlücke: 7,88 s     Streuung: 111,23     Schwankungswert j: 1,79
Minimum: 0,88 s     Maximum: 96,64 s
Klasse[0-1]: 6 Klasse[17-18]: 7 Klasse[34-35]: 1
Klasse[1-2]: 101 Klasse[18-19]: 5 Klasse[35-36]: 0
Klasse[2-3]: 112 Klasse[19-20]: 4 Klasse[36-37]: 0
Klasse[3-4]: 44 Klasse[20-21]: 10 Klasse[37-38]: 2
Klasse[4-5]: 34 Klasse[21-22]: 4 Klasse[38-39]: 1
Klasse[5-6]: 18 Klasse[22-23]: 3 Klasse[39-40]: 0
Klasse[6-7]: 16 Klasse[23-24]: 3 Klasse[40-41]: 1
Klasse[7-8]: 21 Klasse[24-25]: 4 Klasse[41-42]: 0
Klasse[8-9]: 18 Klasse[25-26]: 1 Klasse[42-43]: 3
Klasse[9-10]: 6 Klasse[26-27]: 2 Klasse[43-44]: 0
Klasse[10-11]: 13 Klasse[27-28]: 1 Klasse[44-45]: 2
Klasse[11-12]: 7 Klasse[28-29]: 0 Klasse[45-46]: 0
Klasse[12-13]: 8 Klasse[29-30]: 2 Klasse[46-47]: 1
Klasse[13-14]: 5 Klasse[30-31]: 2 Klasse[47-48]: 0
Klasse[14-15]: 3 Klasse[31-32]: 3 Klasse[48-49]: 0
Klasse[15-16]: 6 Klasse[32-33]: 1 Klasse[49-50]: 0
Klasse[16-17]: 4 Klasse[33-34]: 0 Klasse > 50: 5
Anlage 3.1.9 Messstelle 9
Messungen: m__921, m__922
Ort: Schönefeld, Waltersdorfer Chaussee
Datum: 12.12.1994 Zeitpunkte: 10.00 - 11.00 Uhr, 11.00 - 12.00 Uhr
Legende:
{ Messstelle ↔ untersuchte Fahrzeugströme
Fußgänger-LSA LSA an benachbartem Knotenpunkt
  Tempo-30-Strecke   stärkerer Ein-/Abbiegeverkehr
 >>> Steigung (%) Haltestelle ÖV (ohne bauliche Trennung)
Kriterium Messrichtung 1
von Nord nach Süd
Messrichtung 2
von Süd nach Nord
Abstand zu davorliegender LSA ca. 1000 m
Zusammensetzung des betrachteten
Verkehrsstroms an davorliegender LSA
dominierender
Linksabbiegerstrom
Länge der davorliegenden Strecke ohne
wesentlichen Ein- bzw. Abbiegeverkehr
Aufgrund von während
der Messungen
beginnenden Bauarbeiten
vor Messquerschnitt nicht
weiter verwendet. ca. 780 m
Abstand zu davorliegender, baulich nicht
getrennter ÖV-Haltestelle
-
Fahrtenhäufigkeit der ÖV-Linie(n) -
Sonstiges bis ca. 250 m vor
Messquerschnitt kürzere
Tempo-30-Strecke
Kategorie 2
Ergebnisse der Messung m__921
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 554 Verkehrsstärke: 554 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 491 = 88,63 % sekundlicher Fluss: 0,1539 Kfz/s
Anzahl der SV-Fahrzeuge: 51 = 9,21 % Messdauer: 60 min
Anzahl der Busse: 12 = 2,17 % mittlere Geschwindigkeit: 47,6 km/h
mittlere Zeitlücke: 6,50 s     Streuung: 69,36     Schwankungswert j: 1,64
Minimum: 0,75 s     Maximum: 59,28 s
Klasse[0-1]: 7 Klasse[17-18]: 6 Klasse[34-35]: 1
Klasse[1-2]: 138 Klasse[18-19]: 3 Klasse[35-36]: 0
Klasse[2-3]: 128 Klasse[19-20]: 2 Klasse[36-37]: 1
Klasse[3-4]: 53 Klasse[20-21]: 4 Klasse[37-38]: 1
Klasse[4-5]: 36 Klasse[21-22]: 6 Klasse[38-39]: 1
Klasse[5-6]: 33 Klasse[22-23]: 2 Klasse[39-40]: 1
Klasse[6-7]: 23 Klasse[23-24]: 1 Klasse[40-41]: 2
Klasse[7-8]: 17 Klasse[24-25]: 1 Klasse[41-42]: 0
Klasse[8-9]: 14 Klasse[25-26]: 2 Klasse[42-43]: 1
Klasse[9-10]: 12 Klasse[26-27]: 3 Klasse[43-44]: 1
Klasse[10-11]: 10 Klasse[27-28]: 1 Klasse[44-45]: 1
Klasse[11-12]: 3 Klasse[28-29]: 1 Klasse[45-46]: 1
Klasse[12-13]: 3 Klasse[29-30]: 2 Klasse[46-47]: 1
Klasse[13-14]: 11 Klasse[30-31]: 0 Klasse[47-48]: 0
Klasse[14-15]: 4 Klasse[31-32]: 1 Klasse[48-49]: 0
Klasse[15-16]: 7 Klasse[32-33]: 2 Klasse[49-50]: 0
Klasse[16-17]: 2 Klasse[33-34]: 3 Klasse > 50: 1
Ergebnisse der Messung m__922
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 573 Verkehrsstärke: 576 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 518 = 90,40 % sekundlicher Fluss: 0,1601 Kfz/s
Anzahl der SV-Fahrzeuge: 45 = 7,85 % Messdauer: 60 min
Anzahl der Busse: 10 = 1,75 % mittlere Geschwindigkeit: 47,6 km/h
mittlere Zeitlücke: 6,25 s     Streuung: 57,30     Schwankungswert j: 1,47
Minimum: 0,77 s     Maximum: 45,34 s
Klasse[0-1]: 6 Klasse[17-18]: 5 Klasse[34-35]: 0
Klasse[1-2]: 148 Klasse[18-19]: 2 Klasse[35-36]: 0
Klasse[2-3]: 135 Klasse[19-20]: 3 Klasse[36-37]: 0
Klasse[3-4]: 49 Klasse[20-21]: 4 Klasse[37-38]: 1
Klasse[4-5]: 36 Klasse[21-22]: 6 Klasse[38-39]: 0
Klasse[5-6]: 34 Klasse[22-23]: 2 Klasse[39-40]: 1
Klasse[6-7]: 24 Klasse[23-24]: 4 Klasse[40-41]: 2
Klasse[7-8]: 16 Klasse[24-25]: 1 Klasse[41-42]: 0
Klasse[8-9]: 13 Klasse[25-26]: 2 Klasse[42-43]: 1
Klasse[9-10]: 13 Klasse[26-27]: 5 Klasse[43-44]: 1
Klasse[10-11]: 13 Klasse[27-28]: 2 Klasse[44-45]: 1
Klasse[11-12]: 3 Klasse[28-29]: 1 Klasse[45-46]: 1
Klasse[12-13]: 3 Klasse[29-30]: 1 Klasse[46-47]: 0
Klasse[13-14]: 12 Klasse[30-31]: 0 Klasse[47-48]: 0
Klasse[14-15]: 6 Klasse[31-32]: 0 Klasse[48-49]: 0
Klasse[15-16]: 8 Klasse[32-33]: 2 Klasse[49-50]: 0
Klasse[16-17]: 3 Klasse[33-34]: 3 Klasse > 50: 0
Anlage 3.1.10 Messstelle 10
Messungen: m_1011, m_1012, m_1021, m_1022
Ort: Dresden, Bodenbacher Straße / Liebstädter Straße
Datum: 17.02.1996, 15.12.1996 Zeitpunkte: 16.20 - 17.05 Uhr, 09.10 - 09.55 Uhr
Legende:
{ Messstelle ↔ untersuchte Fahrzeugströme
Fußgänger-LSA LSA an benachbartem Knotenpunkt
  Tempo-30-Strecke   stärkerer Ein-/Abbiegeverkehr
 >>> Steigung (%) Haltestelle ÖV (ohne bauliche Trennung)
Kriterium Messrichtung 1
von Ost nach West
Messrichtung 2
von West nach Ost
Abstand zu davorliegender LSA ca. 500 m ca. 380 m
Zusammensetzung des betrachteten
Verkehrsstroms an davorliegender LSA
Hauptstrom Hauptstrom
Länge der davorliegenden Strecke ohne
wesentlichen Ein- bzw. Abbiegeverkehr
ca. 500 m ca. 380 m
Abstand zu davorliegender, baulich nicht
getrennter ÖV-Haltestelle
ca. 150 m ca. 420 m
Fahrtenhäufigkeit der ÖV-Linie(n) 8 Fahrten / h (m_1011)
6 Fahrten / h (m_1012)
8 Fahrten / h (m_1021)
6 Fahrten / h (m_1022)
Sonstiges - -
Kategorie 2 2
Ergebnisse der Messung m_1011
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 284 Verkehrsstärke: 374 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 282 = 99,30 % sekundlicher Fluss: 0,1038 Kfz/s
Anzahl der SV-Fahrzeuge: 2 = 0,70 % Messdauer: 45 min
Anzahl der Busse: 0 mittlere Geschwindigkeit: 48,0 km/h
mittlere Zeitlücke: 9,63 s     Streuung: 229,51     Schwankungswert j: 2,48
Minimum: 0,77 s     Maximum: 91,72 s
Klasse[0-1]: 5 Klasse[17-18]: 2 Klasse[34-35]: 0
Klasse[1-2]: 88 Klasse[18-19]: 3 Klasse[35-36]: 4
Klasse[2-3]: 57 Klasse[19-20]: 1 Klasse[36-37]: 1
Klasse[3-4]: 31 Klasse[20-21]: 4 Klasse[37-38]: 3
Klasse[4-5]: 15 Klasse[21-22]: 3 Klasse[38-39]: 1
Klasse[5-6]: 10 Klasse[22-23]: 3 Klasse[39-40]: 1
Klasse[6-7]: 4 Klasse[23-24]: 1 Klasse[40-41]: 1
Klasse[7-8]: 5 Klasse[24-25]: 0 Klasse[41-42]: 0
Klasse[8-9]: 4 Klasse[25-26]: 0 Klasse[42-43]: 2
Klasse[9-10]: 1 Klasse[26-27]: 0 Klasse[43-44]: 2
Klasse[10-11]: 3 Klasse[27-28]: 0 Klasse[44-45]: 0
Klasse[11-12]: 3 Klasse[28-29]: 1 Klasse[45-46]: 0
Klasse[12-13]: 0 Klasse[29-30]: 1 Klasse[46-47]: 2
Klasse[13-14]: 2 Klasse[30-31]: 1 Klasse[47-48]: 0
Klasse[14-15]: 0 Klasse[31-32]: 1 Klasse[48-49]: 3
Klasse[15-16]: 1 Klasse[32-33]: 4 Klasse[49-50]: 1
Klasse[16-17]: 1 Klasse[33-34]: 1 Klasse > 50: 7
Ergebnisse der Messung m_1012
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 227 Verkehrsstärke: 300 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 226 = 99,56 % sekundlicher Fluss: 0,0833 Kfz/s
Anzahl der SV-Fahrzeuge: 1 = 0,44 % Messdauer: 45 min
Anzahl der Busse: 0 mittlere Geschwindigkeit: 47,4 km/h
mittlere Zeitlücke: 12,01 s     Streuung: 182,27     Schwankungswert j: 1,26
Minimum: 0,71 s     Maximum: 70,20 s
Klasse[0-1]: 3 Klasse[17-18]: 4 Klasse[34-35]: 0
Klasse[1-2]: 45 Klasse[18-19]: 3 Klasse[35-36]: 2
Klasse[2-3]: 28 Klasse[19-20]: 4 Klasse[36-37]: 2
Klasse[3-4]: 19 Klasse[20-21]: 3 Klasse[37-38]: 1
Klasse[4-5]: 12 Klasse[21-22]: 3 Klasse[38-39]: 0
Klasse[5-6]: 12 Klasse[22-23]: 4 Klasse[39-40]: 0
Klasse[6-7]: 3 Klasse[23-24]: 2 Klasse[40-41]: 1
Klasse[7-8]: 4 Klasse[24-25]: 6 Klasse[41-42]: 1
Klasse[8-9]: 7 Klasse[25-26]: 2 Klasse[42-43]: 2
Klasse[9-10]: 4 Klasse[26-27]: 0 Klasse[43-44]: 0
Klasse[10-11]: 6 Klasse[27-28]: 2 Klasse[44-45]: 1
Klasse[11-12]: 3 Klasse[28-29]: 4 Klasse[45-46]: 0
Klasse[12-13]: 2 Klasse[29-30]: 3 Klasse[46-47]: 2
Klasse[13-14]: 5 Klasse[30-31]: 1 Klasse[47-48]: 0
Klasse[14-15]: 7 Klasse[31-32]: 2 Klasse[48-49]: 0
Klasse[15-16]: 1 Klasse[32-33]: 2 Klasse[49-50]: 0
Klasse[16-17]: 4 Klasse[33-34]: 0 Klasse > 50: 5
Ergebnisse der Messung m_1021
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 340 Verkehrsstärke: 447 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 337 = 99,12 % sekundlicher Fluss: 0,1241 Kfz/s
Anzahl der SV-Fahrzeuge: 3 = 0,88 % Messdauer: 45 min
Anzahl der Busse: 0 mittlere Geschwindigkeit: 49,8 km/h
mittlere Zeitlücke: 8,06 s     Streuung: 105,09     Schwankungswert j: 1,62
Minimum: 0,74 s     Maximum: 59,30 s
Klasse[0-1]: 6 Klasse[17-18]: 5 Klasse[34-35]: 1
Klasse[1-2]: 92 Klasse[18-19]: 2 Klasse[35-36]: 0
Klasse[2-3]: 52 Klasse[19-20]: 2 Klasse[36-37]: 4
Klasse[3-4]: 29 Klasse[20-21]: 4 Klasse[37-38]: 2
Klasse[4-5]: 23 Klasse[21-22]: 1 Klasse[38-39]: 0
Klasse[5-6]: 16 Klasse[22-23]: 3 Klasse[39-40]: 0
Klasse[6-7]: 12 Klasse[23-24]: 1 Klasse[40-41]: 0
Klasse[7-8]: 11 Klasse[24-25]: 2 Klasse[41-42]: 1
Klasse[8-9]: 12 Klasse[25-26]: 2 Klasse[42-43]: 1
Klasse[9-10]: 8 Klasse[26-27]: 1 Klasse[43-44]: 0
Klasse[10-11]: 7 Klasse[27-28]: 3 Klasse[44-45]: 0
Klasse[11-12]: 4 Klasse[28-29]: 2 Klasse[45-46]: 1
Klasse[12-13]: 3 Klasse[29-30]: 1 Klasse[46-47]: 1
Klasse[13-14]: 3 Klasse[30-31]: 1 Klasse[47-48]: 1
Klasse[14-15]: 6 Klasse[31-32]: 2 Klasse[48-49]: 0
Klasse[15-16]: 5 Klasse[32-33]: 0 Klasse[49-50]: 0
Klasse[16-17]: 3 Klasse[33-34]: 1 Klasse > 50: 3
Ergebnisse der Messung m_1022
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 178 Verkehrsstärke: 235 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 176 = 98,88 % sekundlicher Fluss: 0,0654 Kfz/s
Anzahl der SV-Fahrzeuge: 2 = 1,12 % Messdauer: 45 min
Anzahl der Busse: 0 mittlere Geschwindigkeit: 44,8 km/h
mittlere Zeitlücke: 15,29 s     Streuung: 317,24     Schwankungswert j: 1,36
Minimum: 0,82 s     Maximum: 101,39 s
Klasse[0-1]: 6 Klasse[17-18]: 2 Klasse[34-35]: 0
Klasse[1-2]: 30 Klasse[18-19]: 3 Klasse[35-36]: 3
Klasse[2-3]: 15 Klasse[19-20]: 4 Klasse[36-37]: 2
Klasse[3-4]: 13 Klasse[20-21]: 1 Klasse[37-38]: 1
Klasse[4-5]: 10 Klasse[21-22]: 4 Klasse[38-39]: 3
Klasse[5-6]: 5 Klasse[22-23]: 0 Klasse[39-40]: 1
Klasse[6-7]: 10 Klasse[23-24]: 3 Klasse[40-41]: 1
Klasse[7-8]: 4 Klasse[24-25]: 0 Klasse[41-42]: 0
Klasse[8-9]: 5 Klasse[25-26]: 2 Klasse[42-43]: 1
Klasse[9-10]: 4 Klasse[26-27]: 1 Klasse[43-44]: 0
Klasse[10-11]: 4 Klasse[27-28]: 2 Klasse[44-45]: 0
Klasse[11-12]: 2 Klasse[28-29]: 2 Klasse[45-46]: 1
Klasse[12-13]: 3 Klasse[29-30]: 4 Klasse[46-47]: 0
Klasse[13-14]: 3 Klasse[30-31]: 1 Klasse[47-48]: 3
Klasse[14-15]: 2 Klasse[31-32]: 0 Klasse[48-49]: 0
Klasse[15-16]: 1 Klasse[32-33]: 0 Klasse[49-50]: 0
Klasse[16-17]: 3 Klasse[33-34]: 1 Klasse > 50: 12
Anlage 3.1.11 Messstelle 11
Messungen: m_1111, m_1121
Ort: Berlin-Rahnsdorf, Fürstenwalder Damm
Datum: 04.03.1996 Zeitpunkt: 16.30 - 17.30 Uhr
Legende:
{ Messstelle ↔ untersuchte Fahrzeugströme
Fußgänger-LSA LSA an benachbartem Knotenpunkt
  Tempo-30-Strecke   stärkerer Ein-/Abbiegeverkehr
 >>> Steigung (%) Haltestelle ÖV (ohne bauliche Trennung)
Kriterium Messrichtung 1
von West nach Ost
Messrichtung 2
von Ost nach West
Abstand zu davorliegender LSA ca. 4200 m -
Zusammensetzung des betrachteten
Verkehrsstroms an davorliegender LSA
Hauptstrom -
Länge der davorliegenden Strecke ohne
wesentlichen Ein- bzw. Abbiegeverkehr
ca. 4200 m ca. 150 m
ab- und einbiegender Ver-
kehr in / aus
Nebenstraßen
Abstand zu davorliegender, baulich nicht
getrennter ÖV-Haltestelle
- ca. 400 m
Fahrtenhäufigkeit der ÖV-Linie(n) - 3 Fahrten / h
Sonstiges Einmündung
Müggelseedamm während
Messzeit gesperrt
bis ca. 470 m vor
Messquerschnitt kurze
Tempo-30-Strecke
Kategorie 2 1
Ergebnisse der Messung m_1111
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 602 Verkehrsstärke: 600 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 584 = 97,01 % sekundlicher Fluss: 0,1667 Kfz/s
Anzahl der SV-Fahrzeuge: 17 = 2,82 % Messdauer: 60 min
Anzahl der Busse: 1 = 0,17 % mittlere Geschwindigkeit: 48,9 km/h
mittlere Zeitlücke: 6,00 s     Streuung: 84,50     Schwankungswert j: 2,35
Minimum: 0,80 s     Maximum: 75,44 s
Klasse[0-1]: 10 Klasse[17-18]: 4 Klasse[34-35]: 1
Klasse[1-2]: 210 Klasse[18-19]: 1 Klasse[35-36]: 0
Klasse[2-3]: 145 Klasse[19-20]: 2 Klasse[36-37]: 0
Klasse[3-4]: 54 Klasse[20-21]: 5 Klasse[37-38]: 1
Klasse[4-5]: 25 Klasse[21-22]: 3 Klasse[38-39]: 2
Klasse[5-6]: 23 Klasse[22-23]: 7 Klasse[39-40]: 0
Klasse[6-7]: 16 Klasse[23-24]: 5 Klasse[40-41]: 0
Klasse[7-8]: 8 Klasse[24-25]: 1 Klasse[41-42]: 0
Klasse[8-9]: 12 Klasse[25-26]: 1 Klasse[42-43]: 1
Klasse[9-10]: 12 Klasse[26-27]: 1 Klasse[43-44]: 2
Klasse[10-11]: 4 Klasse[27-28]: 2 Klasse[44-45]: 0
Klasse[11-12]: 6 Klasse[28-29]: 2 Klasse[45-46]: 0
Klasse[12-13]: 4 Klasse[29-30]: 2 Klasse[46-47]: 1
Klasse[13-14]: 4 Klasse[30-31]: 1 Klasse[47-48]: 1
Klasse[14-15]: 2 Klasse[31-32]: 3 Klasse[48-49]: 1
Klasse[15-16]: 7 Klasse[32-33]: 0 Klasse[49-50]: 0
Klasse[16-17]: 4 Klasse[33-34]: 1 Klasse > 50: 5
Ergebnisse der Messung m_1121
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 461 Verkehrsstärke: 461 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 455 = 98,70 % sekundlicher Fluss: 0,1280 Kfz/s
Anzahl der SV-Fahrzeuge: 6 = 1,30 % Messdauer: 60 min
Anzahl der Busse: 0 mittlere Geschwindigkeit: 43,9 km/h
mittlere Zeitlücke: 7,81 s     Streuung: 59,00     Schwankungswert j: 0,97
Minimum: 0,74 s     Maximum: 40,79 s
Klasse[0-1]: 9 Klasse[17-18]: 5 Klasse[34-35]: 2
Klasse[1-2]: 81 Klasse[18-19]: 7 Klasse[35-36]: 0
Klasse[2-3]: 53 Klasse[19-20]: 6 Klasse[36-37]: 1
Klasse[3-4]: 48 Klasse[20-21]: 4 Klasse[37-38]: 1
Klasse[4-5]: 38 Klasse[21-22]: 5 Klasse[38-39]: 0
Klasse[5-6]: 34 Klasse[22-23]: 3 Klasse[39-40]: 1
Klasse[6-7]: 28 Klasse[23-24]: 5 Klasse[40-41]: 2
Klasse[7-8]: 28 Klasse[24-25]: 2 Klasse[41-42]: 0
Klasse[8-9]: 16 Klasse[25-26]: 8 Klasse[42-43]: 0
Klasse[9-10]: 10 Klasse[26-27]: 1 Klasse[43-44]: 0
Klasse[10-11]: 7 Klasse[27-28]: 1 Klasse[44-45]: 0
Klasse[11-12]: 11 Klasse[28-29]: 2 Klasse[45-46]: 0
Klasse[12-13]: 13 Klasse[29-30]: 2 Klasse[46-47]: 0
Klasse[13-14]: 7 Klasse[30-31]: 2 Klasse[47-48]: 0
Klasse[14-15]: 3 Klasse[31-32]: 0 Klasse[48-49]: 0
Klasse[15-16]: 7 Klasse[32-33]: 0 Klasse[49-50]: 0
Klasse[16-17]: 8 Klasse[33-34]: 0 Klasse > 50: 0
Anlage 3.1.12 Messstelle 12
Messungen: m_1211, m_1221
Ort: Berlin, Darßer Straße i. H. Gnomenplatz
Datum: 06.03.1996 Zeitpunkt: 06.45 - 07.45 Uhr
Legende:
{ Messstelle ↔ untersuchte Fahrzeugströme
Fußgänger-LSA LSA an benachbartem Knotenpunkt
  Tempo-30-Strecke   stärkerer Ein-/Abbiegeverkehr
 >>> Steigung (%) Haltestelle ÖV (ohne bauliche Trennung)
Kriterium Messrichtung 1
von West nach Ost
Messrichtung 2
von Ost nach West
Abstand zu davorliegender LSA ca. 1200 m ca. 1550 m
Zusammensetzung des betrachteten
Verkehrsstroms an davorliegender LSA
Nebenstrom +
Linksabbieger
Hauptstrom
Länge der davorliegenden Strecke ohne
wesentlichen Ein- bzw. Abbiegeverkehr
ca. 1200 m ca. 400 m
Linksabbieger am
Messquerschnitt
Abstand zu davorliegender, baulich nicht
getrennter ÖV-Haltestelle
ca. 720 m ca. 470 m
Fahrtenhäufigkeit der ÖV-Linie(n) 6 Fahrten / h 3 Fahrten / h
Sonstiges - -
Kategorie 2 1
Ergebnisse der Messung m_1211
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 450 Verkehrsstärke: 449 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 400 = 88,89 % sekundlicher Fluss: 0,1246 Kfz/s
Anzahl der SV-Fahrzeuge: 49 = 10,89 % Messdauer: 60 min
Anzahl der Busse: 1 = 0,22 % mittlere Geschwindigkeit: 47,5 km/h
mittlere Zeitlücke: 8,02 s     Streuung: 97,36     Schwankungswert j: 1,51
Minimum: 0,82 s     Maximum: 53,32 s
Klasse[0-1]: 5 Klasse[17-18]: 4 Klasse[34-35]: 0
Klasse[1-2]: 110 Klasse[18-19]: 8 Klasse[35-36]: 1
Klasse[2-3]: 74 Klasse[19-20]: 4 Klasse[36-37]: 1
Klasse[3-4]: 41 Klasse[20-21]: 6 Klasse[37-38]: 2
Klasse[4-5]: 25 Klasse[21-22]: 3 Klasse[38-39]: 1
Klasse[5-6]: 33 Klasse[22-23]: 1 Klasse[39-40]: 0
Klasse[6-7]: 20 Klasse[23-24]: 2 Klasse[40-41]: 1
Klasse[7-8]: 14 Klasse[24-25]: 4 Klasse[41-42]: 1
Klasse[8-9]: 16 Klasse[25-26]: 4 Klasse[42-43]: 2
Klasse[9-10]: 7 Klasse[26-27]: 2 Klasse[43-44]: 1
Klasse[10-11]: 8 Klasse[27-28]: 3 Klasse[44-45]: 0
Klasse[11-12]: 2 Klasse[28-29]: 0 Klasse[45-46]: 0
Klasse[12-13]: 6 Klasse[29-30]: 0 Klasse[46-47]: 0
Klasse[13-14]: 4 Klasse[30-31]: 1 Klasse[47-48]: 0
Klasse[14-15]: 8 Klasse[31-32]: 1 Klasse[48-49]: 1
Klasse[15-16]: 3 Klasse[32-33]: 1 Klasse[49-50]: 1
Klasse[16-17]: 10 Klasse[33-34]: 4 Klasse > 50: 4
Ergebnisse der Messung m_1221
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 842 Verkehrsstärke: 839 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 792 = 94,06 % sekundlicher Fluss: 0,2330 Kfz/s
Anzahl der SV-Fahrzeuge: 48 = 5,70 % Messdauer: 60 min
Anzahl der Busse: 2 = 0,24 % mittlere Geschwindigkeit: 53,6 km/h
mittlere Zeitlücke: 4,29 s     Streuung: 14,15     Schwankungswert j: 0,77
Minimum: 0,83 s     Maximum: 24,92 s
Klasse[0-1]: 13 Klasse[17-18]: 1 Klasse[34-35]: 0
Klasse[1-2]: 212 Klasse[18-19]: 1 Klasse[35-36]: 0
Klasse[2-3]: 205 Klasse[19-20]: 4 Klasse[36-37]: 0
Klasse[3-4]: 125 Klasse[20-21]: 3 Klasse[37-38]: 0
Klasse[4-5]: 82 Klasse[21-22]: 2 Klasse[38-39]: 0
Klasse[5-6]: 46 Klasse[22-23]: 2 Klasse[39-40]: 0
Klasse[6-7]: 25 Klasse[23-24]: 0 Klasse[40-41]: 0
Klasse[7-8]: 26 Klasse[24-25]: 2 Klasse[41-42]: 0
Klasse[8-9]: 21 Klasse[25-26]: 0 Klasse[42-43]: 0
Klasse[9-10]: 11 Klasse[26-27]: 0 Klasse[43-44]: 0
Klasse[10-11]: 22 Klasse[27-28]: 0 Klasse[44-45]: 0
Klasse[11-12]: 12 Klasse[28-29]: 0 Klasse[45-46]: 0
Klasse[12-13]: 5 Klasse[29-30]: 0 Klasse[46-47]: 0
Klasse[13-14]: 11 Klasse[30-31]: 0 Klasse[47-48]: 0
Klasse[14-15]: 6 Klasse[31-32]: 0 Klasse[48-49]: 0
Klasse[15-16]: 2 Klasse[32-33]: 0 Klasse[49-50]: 0
Klasse[16-17]: 3 Klasse[33-34]: 0 Klasse > 50: 0
Anlage 3.1.13 Messstelle 13
Messungen: m_1311, m_1321
Ort: Berlin, Berliner Allee / Feldtmannstraße
Datum: 04.03.1996 Zeitpunkt: 07.55 - 08.55 Uhr
Legende:
{ Messstelle ↔ untersuchte Fahrzeugströme
Fußgänger-LSA LSA an benachbartem Knotenpunkt
  Tempo-30-Strecke   stärkerer Ein-/Abbiegeverkehr
 >>> Steigung (%) Haltestelle ÖV (ohne bauliche Trennung)
Kriterium Messrichtung 1
von Süd nach Nord
Messrichtung 2
von Nord nach Süd
Abstand zu davorliegender LSA ca. 520 m ca. 1800 m
Zusammensetzung des betrachteten
Verkehrsstroms an davorliegender LSA
Hauptstrom Hauptstrom
Länge der davorliegenden Strecke ohne
wesentlichen Ein- bzw. Abbiegeverkehr
ca. 520 m ca. 1800 m
Abstand zu davorliegender, baulich nicht
getrennter ÖV-Haltestelle
ca. 200 m ca. 570 m
Fahrtenhäufigkeit der ÖV-Linie(n) 6 Fahrten / h 3 Fahrten / h
Sonstiges - -
Kategorie 2 2
Ergebnisse der Messung m_1311
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 413 Verkehrsstärke: 413 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 357 = 86,44 % sekundlicher Fluss: 0,1148 Kfz/s
Anzahl der SV-Fahrzeuge: 51 = 12,35 % Messdauer: 60 min
Anzahl der Busse: 5 = 1,21 % mittlere Geschwindigkeit: 47,7 km/h
mittlere Zeitlücke: 8,71 s     Streuung: 156,30     Schwankungswert j: 2,06
Minimum: 0,72 s     Maximum: 74,88 s
Klasse[0-1]: 5 Klasse[17-18]: 3 Klasse[34-35]: 2
Klasse[1-2]: 102 Klasse[18-19]: 3 Klasse[35-36]: 0
Klasse[2-3]: 87 Klasse[19-20]: 2 Klasse[36-37]: 0
Klasse[3-4]: 47 Klasse[20-21]: 6 Klasse[37-38]: 0
Klasse[4-5]: 25 Klasse[21-22]: 6 Klasse[38-39]: 0
Klasse[5-6]: 9 Klasse[22-23]: 2 Klasse[39-40]: 1
Klasse[6-7]: 13 Klasse[23-24]: 3 Klasse[40-41]: 1
Klasse[7-8]: 12 Klasse[24-25]: 2 Klasse[41-42]: 0
Klasse[8-9]: 11 Klasse[25-26]: 0 Klasse[42-43]: 0
Klasse[9-10]: 2 Klasse[26-27]: 0 Klasse[43-44]: 1
Klasse[10-11]: 7 Klasse[27-28]: 4 Klasse[44-45]: 1
Klasse[11-12]: 9 Klasse[28-29]: 6 Klasse[45-46]: 3
Klasse[12-13]: 2 Klasse[29-30]: 1 Klasse[46-47]: 0
Klasse[13-14]: 6 Klasse[30-31]: 1 Klasse[47-48]: 0
Klasse[14-15]: 4 Klasse[31-32]: 0 Klasse[48-49]: 1
Klasse[15-16]: 4 Klasse[32-33]: 1 Klasse[49-50]: 2
Klasse[16-17]: 4 Klasse[33-34]: 1 Klasse > 50: 11
Ergebnisse der Messung m_1321
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 698 Verkehrsstärke: 696 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 635 = 90,97 % sekundlicher Fluss: 0,1933 Kfz/s
Anzahl der SV-Fahrzeuge: 59 = 8,45 % Messdauer: 60 min
Anzahl der Busse: 4 = 0,57 % mittlere Geschwindigkeit: 45,1 km/h
mittlere Zeitlücke: 5,17 s     Streuung: 44,86     Schwankungswert j: 1,68
Minimum: 0,69 s     Maximum: 65,55 s
Klasse[0-1]: 9 Klasse[17-18]: 3 Klasse[34-35]: 0
Klasse[1-2]: 190 Klasse[18-19]: 0 Klasse[35-36]: 0
Klasse[2-3]: 175 Klasse[19-20]: 2 Klasse[36-37]: 1
Klasse[3-4]: 108 Klasse[20-21]: 1 Klasse[37-38]: 1
Klasse[4-5]: 44 Klasse[21-22]: 2 Klasse[38-39]: 1
Klasse[5-6]: 33 Klasse[22-23]: 4 Klasse[39-40]: 0
Klasse[6-7]: 14 Klasse[23-24]: 1 Klasse[40-41]: 1
Klasse[7-8]: 13 Klasse[24-25]: 0 Klasse[41-42]: 1
Klasse[8-9]: 13 Klasse[25-26]: 4 Klasse[42-43]: 1
Klasse[9-10]: 16 Klasse[26-27]: 1 Klasse[43-44]: 0
Klasse[10-11]: 3 Klasse[27-28]: 1 Klasse[44-45]: 0
Klasse[11-12]: 8 Klasse[28-29]: 4 Klasse[45-46]: 0
Klasse[12-13]: 6 Klasse[29-30]: 1 Klasse[46-47]: 0
Klasse[13-14]: 12 Klasse[30-31]: 2 Klasse[47-48]: 0
Klasse[14-15]: 4 Klasse[31-32]: 1 Klasse[48-49]: 0
Klasse[15-16]: 6 Klasse[32-33]: 1 Klasse[49-50]: 0
Klasse[16-17]: 8 Klasse[33-34]: 1 Klasse > 50: 1
Anlage 3.1.14 Messstelle 14
Messungen: m_1411, m_1421
Ort: Berlin-Malchow, Dorfstraße / Märchenweg
Datum: 04.03.1996 Zeitpunkt: 09.15 - 10.15 Uhr
Legende:
{ Messstelle ↔ untersuchte Fahrzeugströme
Fußgänger-LSA LSA an benachbartem Knotenpunkt
  Tempo-30-Strecke   stärkerer Ein-/Abbiegeverkehr
 >>> Steigung (%) Haltestelle ÖV (ohne bauliche Trennung)
Kriterium Messrichtung 1
von Nord nach Süd
Messrichtung 2
von Süd nach Nord
Abstand zu davorliegender LSA ca. 120 m ca. 2200 m
Zusammensetzung des betrachteten
Verkehrsstroms an davorliegender LSA
Hauptstrom Hauptstrom
Länge der davorliegenden Strecke ohne
wesentlichen Ein- bzw. Abbiegeverkehr
ca. 120 m ca. 2200 m
Abstand zu davorliegender, baulich nicht
getrennter ÖV-Haltestelle
ca. 300 m ca. 150 m
Fahrtenhäufigkeit der ÖV-Linie(n) 6 Fahrten / h 6 Fahrten / h
Sonstiges - -
Kategorie 2 2
Ergebnisse der Messung m_1411
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 627 Verkehrsstärke: 625 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 554 = 88,36 % sekundlicher Fluss: 0,1736 Kfz/s
Anzahl der SV-Fahrzeuge: 66 = 10,53 % Messdauer: 60 min
Anzahl der Busse: 7 = 1,12 % mittlere Geschwindigkeit: 42,4 km/h
mittlere Zeitlücke: 5,76 s     Streuung: 64,33     Schwankungswert j: 1,94
Minimum: 0,76 s     Maximum: 54,14 s
Klasse[0-1]: 1 Klasse[17-18]: 5 Klasse[34-35]: 2
Klasse[1-2]: 189 Klasse[18-19]: 2 Klasse[35-36]: 1
Klasse[2-3]: 168 Klasse[19-20]: 3 Klasse[36-37]: 2
Klasse[3-4]: 60 Klasse[20-21]: 2 Klasse[37-38]: 0
Klasse[4-5]: 55 Klasse[21-22]: 1 Klasse[38-39]: 2
Klasse[5-6]: 27 Klasse[22-23]: 4 Klasse[39-40]: 1
Klasse[6-7]: 11 Klasse[23-24]: 3 Klasse[40-41]: 1
Klasse[7-8]: 18 Klasse[24-25]: 2 Klasse[41-42]: 2
Klasse[8-9]: 5 Klasse[25-26]: 6 Klasse[42-43]: 1
Klasse[9-10]: 7 Klasse[26-27]: 3 Klasse[43-44]: 0
Klasse[10-11]: 4 Klasse[27-28]: 4 Klasse[44-45]: 1
Klasse[11-12]: 7 Klasse[28-29]: 1 Klasse[45-46]: 0
Klasse[12-13]: 7 Klasse[29-30]: 1 Klasse[46-47]: 0
Klasse[13-14]: 5 Klasse[30-31]: 2 Klasse[47-48]: 0
Klasse[14-15]: 2 Klasse[31-32]: 1 Klasse[48-49]: 0
Klasse[15-16]: 2 Klasse[32-33]: 1 Klasse[49-50]: 0
Klasse[16-17]: 3 Klasse[33-34]: 0 Klasse > 50: 2
Ergebnisse der Messung m_1421
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 737 Verkehrsstärke: 735 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 623 = 84,53 % sekundlicher Fluss: 0,2040 Kfz/s
Anzahl der SV-Fahrzeuge: 107 = 14,52 % Messdauer: 60 min
Anzahl der Busse: 7 = 0,95 % mittlere Geschwindigkeit: 53,1 km/h
mittlere Zeitlücke: 4,90 s     Streuung: 32,71     Schwankungswert j: 1,36
Minimum: 0,78 s     Maximum: 43,13 s
Klasse[0-1]: 4 Klasse[17-18]: 5 Klasse[34-35]: 0
Klasse[1-2]: 235 Klasse[18-19]: 8 Klasse[35-36]: 0
Klasse[2-3]: 196 Klasse[19-20]: 2 Klasse[36-37]: 0
Klasse[3-4]: 81 Klasse[20-21]: 1 Klasse[37-38]: 0
Klasse[4-5]: 29 Klasse[21-22]: 1 Klasse[38-39]: 2
Klasse[5-6]: 25 Klasse[22-23]: 2 Klasse[39-40]: 0
Klasse[6-7]: 21 Klasse[23-24]: 2 Klasse[40-41]: 0
Klasse[7-8]: 17 Klasse[24-25]: 3 Klasse[41-42]: 0
Klasse[8-9]: 14 Klasse[25-26]: 1 Klasse[42-43]: 0
Klasse[9-10]: 13 Klasse[26-27]: 0 Klasse[43-44]: 1
Klasse[10-11]: 19 Klasse[27-28]: 0 Klasse[44-45]: 0
Klasse[11-12]: 10 Klasse[28-29]: 1 Klasse[45-46]: 0
Klasse[12-13]: 12 Klasse[29-30]: 2 Klasse[46-47]: 0
Klasse[13-14]: 5 Klasse[30-31]: 1 Klasse[47-48]: 0
Klasse[14-15]: 10 Klasse[31-32]: 2 Klasse[48-49]: 0
Klasse[15-16]: 6 Klasse[32-33]: 2 Klasse[49-50]: 0
Klasse[16-17]: 4 Klasse[33-34]: 0 Klasse > 50: 0
Anlage 3.1.15 Messstelle 15
Messungen: m_1511, m_1521
Ort: Berlin, Blankenburger Straße / Kiebitzweg
Datum: 06.03.1996 Zeitpunkt: 08.30 - 09.30 Uhr
Legende:
{ Messstelle ↔ untersuchte Fahrzeugströme
Fußgänger-LSA LSA an benachbartem Knotenpunkt
  Tempo-30-Strecke   stärkerer Ein-/Abbiegeverkehr
 >>> Steigung (%) Haltestelle ÖV (ohne bauliche Trennung)
Kriterium Messrichtung 1
von Süd nach Nord
Messrichtung 2
von Nord nach Süd
Abstand zu davorliegender LSA ca. 2000 m -
Zusammensetzung des betrachteten
Verkehrsstroms an davorliegender LSA
2 Abbiegeströme -
Länge der davorliegenden Strecke ohne
wesentlichen Ein- bzw. Abbiegeverkehr
ca. 2000 m ca. 650 m
Abstand zu davorliegender, baulich nicht
getrennter ÖV-Haltestelle
ca. 450 m ca. 200 m
Fahrtenhäufigkeit der ÖV-Linie(n) 3 Fahrten / h 3 Fahrten / h
Sonstiges Tempo-30-Strecke -
Kategorie 2 1
Ergebnisse der Messung m_1511
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 398 Verkehrsstärke: 397 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 355 = 89,20 % sekundlicher Fluss: 0,1102 Kfz/s
Anzahl der SV-Fahrzeuge: 39 = 9,80 % Messdauer: 60 min
Anzahl der Busse: 4 = 1,01 % mittlere Geschwindigkeit: 47,3 km/h
mittlere Zeitlücke: 9,08 s     Streuung: 155,07     Schwankungswert j: 1,88
Minimum: 0,85 s     Maximum: 118,28 s
Klasse[0-1]: 7 Klasse[17-18]: 3 Klasse[34-35]: 2
Klasse[1-2]: 71 Klasse[18-19]: 11 Klasse[35-36]: 2
Klasse[2-3]: 94 Klasse[19-20]: 7 Klasse[36-37]: 0
Klasse[3-4]: 44 Klasse[20-21]: 5 Klasse[37-38]: 0
Klasse[4-5]: 16 Klasse[21-22]: 2 Klasse[38-39]: 0
Klasse[5-6]: 12 Klasse[22-23]: 2 Klasse[39-40]: 2
Klasse[6-7]: 16 Klasse[23-24]: 2 Klasse[40-41]: 1
Klasse[7-8]: 11 Klasse[24-25]: 2 Klasse[41-42]: 1
Klasse[8-9]: 11 Klasse[25-26]: 4 Klasse[42-43]: 0
Klasse[9-10]: 10 Klasse[26-27]: 2 Klasse[43-44]: 0
Klasse[10-11]: 7 Klasse[27-28]: 4 Klasse[44-45]: 1
Klasse[11-12]: 7 Klasse[28-29]: 2 Klasse[45-46]: 1
Klasse[12-13]: 5 Klasse[29-30]: 1 Klasse[46-47]: 1
Klasse[13-14]: 1 Klasse[30-31]: 1 Klasse[47-48]: 1
Klasse[14-15]: 6 Klasse[31-32]: 1 Klasse[48-49]: 0
Klasse[15-16]: 6 Klasse[32-33]: 2 Klasse[49-50]: 0
Klasse[16-17]: 3 Klasse[33-34]: 2 Klasse > 50: 6
Ergebnisse der Messung m_1521
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 321 Verkehrsstärke: 321 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 284 = 88,47 % sekundlicher Fluss: 0,0892 Kfz/s
Anzahl der SV-Fahrzeuge: 34 = 10,59 % Messdauer: 60 min
Anzahl der Busse: 3 = 0,93 % mittlere Geschwindigkeit: 49,5 km/h
mittlere Zeitlücke: 11,21 s     Streuung: 127,82     Schwankungswert j: 1,02
Minimum: 1,04 s     Maximum: 53,48 s
Klasse[0-1]: 0 Klasse[17-18]: 3 Klasse[34-35]: 2
Klasse[1-2]: 41 Klasse[18-19]: 9 Klasse[35-36]: 0
Klasse[2-3]: 48 Klasse[19-20]: 5 Klasse[36-37]: 1
Klasse[3-4]: 24 Klasse[20-21]: 9 Klasse[37-38]: 4
Klasse[4-5]: 17 Klasse[21-22]: 2 Klasse[38-39]: 1
Klasse[5-6]: 17 Klasse[22-23]: 3 Klasse[39-40]: 0
Klasse[6-7]: 18 Klasse[23-24]: 1 Klasse[40-41]: 0
Klasse[7-8]: 9 Klasse[24-25]: 4 Klasse[41-42]: 1
Klasse[8-9]: 15 Klasse[25-26]: 1 Klasse[42-43]: 0
Klasse[9-10]: 9 Klasse[26-27]: 2 Klasse[43-44]: 1
Klasse[10-11]: 8 Klasse[27-28]: 3 Klasse[44-45]: 2
Klasse[11-12]: 8 Klasse[28-29]: 2 Klasse[45-46]: 0
Klasse[12-13]: 9 Klasse[29-30]: 1 Klasse[46-47]: 0
Klasse[13-14]: 4 Klasse[30-31]: 4 Klasse[47-48]: 0
Klasse[14-15]: 8 Klasse[31-32]: 2 Klasse[48-49]: 4
Klasse[15-16]: 4 Klasse[32-33]: 4 Klasse[49-50]: 1
Klasse[16-17]: 8 Klasse[33-34]: 0 Klasse > 50: 2
Anlage 3.1.16 Messstelle 16
Messungen: m_1611, m_1621
Ort: Gotha, Hersdorfstraße
Datum: 23.04.1996 Zeitpunkt: 14.08 - 15.08 Uhr
Legende:
{ Messstelle ↔ untersuchte Fahrzeugströme
Fußgänger-LSA LSA an benachbartem Knotenpunkt
  Tempo-30-Strecke   stärkerer Ein-/Abbiegeverkehr
 >>> Steigung (%) Haltestelle ÖV (ohne bauliche Trennung)
Kriterium Messrichtung 1
von Süd nach Nord
Messrichtung 2
von Nord nach Süd
Abstand zu davorliegender LSA ca. 380 m -
Zusammensetzung des betrachteten
Verkehrsstroms an davorliegender LSA
1 dominierender
Hauptstrom
-
Länge der davorliegenden Strecke ohne
wesentlichen Ein- bzw. Abbiegeverkehr
ca. 380 m ca. 50 m
mehrere Teilströme
Abstand zu davorliegender, baulich nicht
getrennter ÖV-Haltestelle
- -
Fahrtenhäufigkeit der ÖV-Linie(n) - -
Sonstiges - -
Kategorie 2 1
Ergebnisse der Messung m_1611
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 566 Verkehrsstärke: 566 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 530 = 93,64 % sekundlicher Fluss: 0,1571 Kfz/s
Anzahl der SV-Fahrzeuge: 35 = 6,18 % Messdauer: 60 min
Anzahl der Busse: 1 = 0,18 % mittlere Geschwindigkeit: 40,8 km/h
mittlere Zeitlücke: 6,36 s     Streuung: 69,31     Schwankungswert j: 1,71
Minimum: 0,91 s     Maximum: 53,52 s
Klasse[0-1]: 1 Klasse[17-18]: 1 Klasse[34-35]: 2
Klasse[1-2]: 111 Klasse[18-19]: 6 Klasse[35-36]: 0
Klasse[2-3]: 164 Klasse[19-20]: 3 Klasse[36-37]: 2
Klasse[3-4]: 74 Klasse[20-21]: 2 Klasse[37-38]: 2
Klasse[4-5]: 47 Klasse[21-22]: 7 Klasse[38-39]: 2
Klasse[5-6]: 37 Klasse[22-23]: 3 Klasse[39-40]: 0
Klasse[6-7]: 15 Klasse[23-24]: 2 Klasse[40-41]: 0
Klasse[7-8]: 7 Klasse[24-25]: 1 Klasse[41-42]: 1
Klasse[8-9]: 14 Klasse[25-26]: 2 Klasse[42-43]: 2
Klasse[9-10]: 7 Klasse[26-27]: 3 Klasse[43-44]: 1
Klasse[10-11]: 7 Klasse[27-28]: 2 Klasse[44-45]: 1
Klasse[11-12]: 7 Klasse[28-29]: 3 Klasse[45-46]: 0
Klasse[12-13]: 5 Klasse[29-30]: 3 Klasse[46-47]: 0
Klasse[13-14]: 1 Klasse[30-31]: 3 Klasse[47-48]: 1
Klasse[14-15]: 2 Klasse[31-32]: 0 Klasse[48-49]: 0
Klasse[15-16]: 6 Klasse[32-33]: 0 Klasse[49-50]: 0
Klasse[16-17]: 4 Klasse[33-34]: 1 Klasse > 50: 1
Ergebnisse der Messung m_1621
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 526 Verkehrsstärke: 525 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 484 = 92,02 % sekundlicher Fluss: 0,1457 Kfz/s
Anzahl der SV-Fahrzeuge: 37 = 7,03 % Messdauer: 60 min
Anzahl der Busse: 5 = 0,95 % mittlere Geschwindigkeit: 37,4 km/h
mittlere Zeitlücke: 6,86 s     Streuung: 56,18     Schwankungswert j: 1,19
Minimum: 0,61 s     Maximum: 44,64 s
Klasse[0-1]: 3 Klasse[17-18]: 4 Klasse[34-35]: 2
Klasse[1-2]: 95 Klasse[18-19]: 4 Klasse[35-36]: 1
Klasse[2-3]: 114 Klasse[19-20]: 3 Klasse[36-37]: 3
Klasse[3-4]: 72 Klasse[20-21]: 2 Klasse[37-38]: 2
Klasse[4-5]: 29 Klasse[21-22]: 3 Klasse[38-39]: 1
Klasse[5-6]: 29 Klasse[22-23]: 6 Klasse[39-40]: 1
Klasse[6-7]: 25 Klasse[23-24]: 2 Klasse[40-41]: 0
Klasse[7-8]: 21 Klasse[24-25]: 2 Klasse[41-42]: 0
Klasse[8-9]: 17 Klasse[25-26]: 2 Klasse[42-43]: 1
Klasse[9-10]: 10 Klasse[26-27]: 3 Klasse[43-44]: 0
Klasse[10-11]: 12 Klasse[27-28]: 3 Klasse[44-45]: 1
Klasse[11-12]: 15 Klasse[28-29]: 0 Klasse[45-46]: 0
Klasse[12-13]: 13 Klasse[29-30]: 1 Klasse[46-47]: 0
Klasse[13-14]: 7 Klasse[30-31]: 1 Klasse[47-48]: 0
Klasse[14-15]: 4 Klasse[31-32]: 0 Klasse[48-49]: 0
Klasse[15-16]: 7 Klasse[32-33]: 0 Klasse[49-50]: 0
Klasse[16-17]: 5 Klasse[33-34]: 0 Klasse > 50: 0
Anlage 3.1.17 Messstelle 17
Messungen: m_1711, m_1712, m_1721, m_1722
Ort: Innsbrucker Straße / Kaitzgrund
Datum: 19.04.1996, 01.08.1996 Zeitpunkte: 14.15 - 15.15 Uhr, 15.49 - 16.49 Uhr
Legende:
{ Messstelle ↔ untersuchte Fahrzeugströme
Fußgänger-LSA LSA an benachbartem Knotenpunkt
  Tempo-30-Strecke   stärkerer Ein-/Abbiegeverkehr
 >>> Steigung (%) Haltestelle ÖV (ohne bauliche Trennung)
Kriterium Messrichtung 1
von Nord nach Süd
Messrichtung 2
von Süd nach Nord
Abstand zu davorliegender LSA ca. 1000 m ca. 2200 m
Zusammensetzung des betrachteten
Verkehrsstroms an davorliegender LSA
Hauptstrom, zwei stärkere
Einbiegerströme
Hauptstrom
Länge der davorliegenden Strecke ohne
wesentlichen Ein- bzw. Abbiegeverkehr
ca. 1000 m ca. 2200 m
Abstand zu davorliegender, baulich nicht
getrennter ÖV-Haltestelle
- -
Fahrtenhäufigkeit der ÖV-Linie(n) - -
Sonstiges Gefälle hinter LSA-
Knoten
Steigung und Gefälle
hinter LSA-Knoten
Kategorie 2 2
Ergebnisse der Messung m_1711
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 830 Verkehrsstärke: 829 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 769 = 92,65 % sekundlicher Fluss: 0,2303 Kfz/s
Anzahl der SV-Fahrzeuge: 57 = 6,87 % Messdauer: 60 min
Anzahl der Busse: 4 = 0,48 % mittlere Geschwindigkeit: 54,9 km/h
mittlere Zeitlücke: 4,34 s     Streuung: 25,34     Schwankungswert j: 1,34
Minimum: 0,63 s     Maximum: 51,98 s
Klasse[0-1]: 34 Klasse[17-18]: 4 Klasse[34-35]: 0
Klasse[1-2]: 266 Klasse[18-19]: 1 Klasse[35-36]: 0
Klasse[2-3]: 187 Klasse[19-20]: 2 Klasse[36-37]: 0
Klasse[3-4]: 77 Klasse[20-21]: 2 Klasse[37-38]: 1
Klasse[4-5]: 62 Klasse[21-22]: 2 Klasse[38-39]: 0
Klasse[5-6]: 36 Klasse[22-23]: 0 Klasse[39-40]: 1
Klasse[6-7]: 37 Klasse[23-24]: 2 Klasse[40-41]: 0
Klasse[7-8]: 25 Klasse[24-25]: 3 Klasse[41-42]: 0
Klasse[8-9]: 9 Klasse[25-26]: 2 Klasse[42-43]: 0
Klasse[9-10]: 15 Klasse[26-27]: 0 Klasse[43-44]: 0
Klasse[10-11]: 15 Klasse[27-28]: 0 Klasse[44-45]: 0
Klasse[11-12]: 11 Klasse[28-29]: 1 Klasse[45-46]: 0
Klasse[12-13]: 12 Klasse[29-30]: 0 Klasse[46-47]: 0
Klasse[13-14]: 7 Klasse[30-31]: 0 Klasse[47-48]: 0
Klasse[14-15]: 9 Klasse[31-32]: 0 Klasse[48-49]: 0
Klasse[15-16]: 2 Klasse[32-33]: 0 Klasse[49-50]: 1
Klasse[16-17]: 3 Klasse[33-34]: 0 Klasse > 50: 1
Ergebnisse der Messung m_1712
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 1008 Verkehrsstärke: 1007 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 948 = 94,05 % sekundlicher Fluss: 0,2798 Kfz/s
Anzahl der SV-Fahrzeuge: 56 = 5,56 % Messdauer: 60 min
Anzahl der Busse: 4 = 0,40 % mittlere Geschwindigkeit: 54,3 km/h
mittlere Zeitlücke: 3,57 s     Streuung: 12,38     Schwankungswert j: 0,97
Minimum: 0,52 s     Maximum: 27,91 s
Klasse[0-1]: 35 Klasse[17-18]: 1 Klasse[34-35]: 0
Klasse[1-2]: 373 Klasse[18-19]: 3 Klasse[35-36]: 0
Klasse[2-3]: 226 Klasse[19-20]: 4 Klasse[36-37]: 0
Klasse[3-4]: 92 Klasse[20-21]: 1 Klasse[37-38]: 0
Klasse[4-5]: 94 Klasse[21-22]: 1 Klasse[38-39]: 0
Klasse[5-6]: 45 Klasse[22-23]: 0 Klasse[39-40]: 0
Klasse[6-7]: 44 Klasse[23-24]: 0 Klasse[40-41]: 0
Klasse[7-8]: 24 Klasse[24-25]: 0 Klasse[41-42]: 0
Klasse[8-9]: 14 Klasse[25-26]: 1 Klasse[42-43]: 0
Klasse[9-10]: 7 Klasse[26-27]: 2 Klasse[43-44]: 0
Klasse[10-11]: 6 Klasse[27-28]: 2 Klasse[44-45]: 0
Klasse[11-12]: 12 Klasse[28-29]: 0 Klasse[45-46]: 0
Klasse[12-13]: 3 Klasse[29-30]: 0 Klasse[46-47]: 0
Klasse[13-14]: 6 Klasse[30-31]: 0 Klasse[47-48]: 0
Klasse[14-15]: 7 Klasse[31-32]: 0 Klasse[48-49]: 0
Klasse[15-16]: 3 Klasse[32-33]: 0 Klasse[49-50]: 0
Klasse[16-17]: 2 Klasse[33-34]: 0 Klasse > 50: 0
Ergebnisse der Messung m_1721
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 549 Verkehrsstärke: 549 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 503 = 91,62 % sekundlicher Fluss: 0,1525 Kfz/s
Anzahl der SV-Fahrzeuge: 43 = 7,83 % Messdauer: 60 min
Anzahl der Busse: 3 = 0,55 % mittlere Geschwindigkeit: 59,6 km/h
mittlere Zeitlücke: 6,56 s     Streuung: 72,32     Schwankungswert j: 1,68
Minimum: 0,64 s     Maximum: 55,67 s
Klasse[0-1]: 15 Klasse[17-18]: 3 Klasse[34-35]: 2
Klasse[1-2]: 175 Klasse[18-19]: 2 Klasse[35-36]: 0
Klasse[2-3]: 95 Klasse[19-20]: 4 Klasse[36-37]: 1
Klasse[3-4]: 61 Klasse[20-21]: 9 Klasse[37-38]: 1
Klasse[4-5]: 27 Klasse[21-22]: 3 Klasse[38-39]: 0
Klasse[5-6]: 25 Klasse[22-23]: 2 Klasse[39-40]: 0
Klasse[6-7]: 15 Klasse[23-24]: 8 Klasse[40-41]: 0
Klasse[7-8]: 5 Klasse[24-25]: 1 Klasse[41-42]: 0
Klasse[8-9]: 15 Klasse[25-26]: 2 Klasse[42-43]: 0
Klasse[9-10]: 6 Klasse[26-27]: 3 Klasse[43-44]: 0
Klasse[10-11]: 4 Klasse[27-28]: 1 Klasse[44-45]: 0
Klasse[11-12]: 11 Klasse[28-29]: 0 Klasse[45-46]: 0
Klasse[12-13]: 8 Klasse[29-30]: 2 Klasse[46-47]: 1
Klasse[13-14]: 8 Klasse[30-31]: 5 Klasse[47-48]: 1
Klasse[14-15]: 3 Klasse[31-32]: 3 Klasse[48-49]: 1
Klasse[15-16]: 8 Klasse[32-33]: 2 Klasse[49-50]: 1
Klasse[16-17]: 8 Klasse[33-34]: 1 Klasse > 50: 1
Ergebnisse der Messung m_1722
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 728 Verkehrsstärke: 728 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 676 = 92,86 % sekundlicher Fluss: 0,2022 Kfz/s
Anzahl der SV-Fahrzeuge: 44 = 6,04 % Messdauer: 60 min
Anzahl der Busse: 8 = 1,10 % mittlere Geschwindigkeit: 58,2 km/h
mittlere Zeitlücke: 4,95 s     Streuung: 52,31     Schwankungswert j: 2,14
Minimum: 0,53 s     Maximum: 53,89 s
Klasse[0-1]: 39 Klasse[17-18]: 5 Klasse[34-35]: 0
Klasse[1-2]: 270 Klasse[18-19]: 5 Klasse[35-36]: 0
Klasse[2-3]: 151 Klasse[19-20]: 3 Klasse[36-37]: 0
Klasse[3-4]: 60 Klasse[20-21]: 6 Klasse[37-38]: 2
Klasse[4-5]: 44 Klasse[21-22]: 2 Klasse[38-39]: 2
Klasse[5-6]: 19 Klasse[22-23]: 2 Klasse[39-40]: 1
Klasse[6-7]: 24 Klasse[23-24]: 3 Klasse[40-41]: 0
Klasse[7-8]: 14 Klasse[24-25]: 3 Klasse[41-42]: 0
Klasse[8-9]: 16 Klasse[25-26]: 0 Klasse[42-43]: 0
Klasse[9-10]: 8 Klasse[26-27]: 1 Klasse[43-44]: 0
Klasse[10-11]: 4 Klasse[27-28]: 1 Klasse[44-45]: 0
Klasse[11-12]: 9 Klasse[28-29]: 3 Klasse[45-46]: 0
Klasse[12-13]: 5 Klasse[29-30]: 3 Klasse[46-47]: 1
Klasse[13-14]: 0 Klasse[30-31]: 1 Klasse[47-48]: 1
Klasse[14-15]: 6 Klasse[31-32]: 2 Klasse[48-49]: 0
Klasse[15-16]: 5 Klasse[32-33]: 1 Klasse[49-50]: 0
Klasse[16-17]: 3 Klasse[33-34]: 0 Klasse > 50: 3
Anlage 3.1.18 Messstelle 18
Messungen: m_1811, m_1812, m_1821, m_1822
Ort: Radebeul, Kötzschenbrodaer Straße
Datum: 09.05.1996, 25.07.1996 Zeitpunkte: 17.20 - 18.20 Uhr, 14.25 - 15.25 Uhr
Legende:
{ Messstelle ↔ untersuchte Fahrzeugströme
Fußgänger-LSA LSA an benachbartem Knotenpunkt
  Tempo-30-Strecke   stärkerer Ein-/Abbiegeverkehr
 >>> Steigung (%) Haltestelle ÖV (ohne bauliche Trennung)
Kriterium Messrichtung 1
von West nach Ost
Messrichtung 2
von Ost nach West
Abstand zu davorliegender LSA - ca. 3200 m
Fg.-LSA ca. 3080 m
Zusammensetzung des betrachteten
Verkehrsstroms an davorliegender LSA
- Hauptstrom
Länge der davorliegenden Strecke ohne
wesentlichen Ein- bzw. Abbiegeverkehr
ca. 1700 m ca. 2000 m
Abstand zu davorliegender, baulich nicht
getrennter ÖV-Haltestelle
- -
Fahrtenhäufigkeit der ÖV-Linie(n) - -
Sonstiges bis ca. 550 m vor
Messquerschnitt längere
Tempo-30-Strecke
bis ca. 200 m vor
Messquerschnitt längere
Tempo-30-Strecke
Kategorie 2 2
Ergebnisse der Messung m_1811
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 506 Verkehrsstärke: 506 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 484 = 95,65 % sekundlicher Fluss: 0,1407 Kfz/s
Anzahl der SV-Fahrzeuge: 21 = 4,15 % Messdauer: 60 min
Anzahl der Busse: 1 = 0,20 % mittlere Geschwindigkeit: 51,0 km/h
mittlere Zeitlücke: 7,11 s     Streuung: 100,51     Schwankungswert j: 1,99
Minimum: 0,77 s     Maximum: 82,33 s
Klasse[0-1]: 7 Klasse[17-18]: 3 Klasse[34-35]: 0
Klasse[1-2]: 134 Klasse[18-19]: 7 Klasse[35-36]: 2
Klasse[2-3]: 120 Klasse[19-20]: 2 Klasse[36-37]: 2
Klasse[3-4]: 48 Klasse[20-21]: 6 Klasse[37-38]: 0
Klasse[4-5]: 24 Klasse[21-22]: 1 Klasse[38-39]: 1
Klasse[5-6]: 22 Klasse[22-23]: 1 Klasse[39-40]: 2
Klasse[6-7]: 14 Klasse[23-24]: 2 Klasse[40-41]: 1
Klasse[7-8]: 14 Klasse[24-25]: 1 Klasse[41-42]: 0
Klasse[8-9]: 11 Klasse[25-26]: 4 Klasse[42-43]: 0
Klasse[9-10]: 8 Klasse[26-27]: 2 Klasse[43-44]: 1
Klasse[10-11]: 9 Klasse[27-28]: 1 Klasse[44-45]: 0
Klasse[11-12]: 7 Klasse[28-29]: 3 Klasse[45-46]: 0
Klasse[12-13]: 7 Klasse[29-30]: 1 Klasse[46-47]: 0
Klasse[13-14]: 10 Klasse[30-31]: 2 Klasse[47-48]: 0
Klasse[14-15]: 8 Klasse[31-32]: 1 Klasse[48-49]: 0
Klasse[15-16]: 5 Klasse[32-33]: 1 Klasse[49-50]: 0
Klasse[16-17]: 4 Klasse[33-34]: 0 Klasse > 50: 7
Ergebnisse der Messung m_1812
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 497 Verkehrsstärke: 497 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 460 = 92,56 % sekundlicher Fluss: 0,1381 Kfz/s
Anzahl der SV-Fahrzeuge: 36 = 7,24 % Messdauer: 60 min
Anzahl der Busse: 1 = 0,20 % mittlere Geschwindigkeit: 49,5 km/h
mittlere Zeitlücke: 7,24 s     Streuung: 126,92     Schwankungswert j: 2,42
Minimum: 0,66 s     Maximum: 111,39 s
Klasse[0-1]: 9 Klasse[17-18]: 7 Klasse[34-35]: 2
Klasse[1-2]: 137 Klasse[18-19]: 8 Klasse[35-36]: 1
Klasse[2-3]: 116 Klasse[19-20]: 3 Klasse[36-37]: 0
Klasse[3-4]: 45 Klasse[20-21]: 4 Klasse[37-38]: 1
Klasse[4-5]: 28 Klasse[21-22]: 4 Klasse[38-39]: 2
Klasse[5-6]: 15 Klasse[22-23]: 1 Klasse[39-40]: 1
Klasse[6-7]: 16 Klasse[23-24]: 0 Klasse[40-41]: 0
Klasse[7-8]: 17 Klasse[24-25]: 1 Klasse[41-42]: 2
Klasse[8-9]: 12 Klasse[25-26]: 0 Klasse[42-43]: 0
Klasse[9-10]: 6 Klasse[26-27]: 1 Klasse[43-44]: 1
Klasse[10-11]: 7 Klasse[27-28]: 2 Klasse[44-45]: 1
Klasse[11-12]: 4 Klasse[28-29]: 2 Klasse[45-46]: 1
Klasse[12-13]: 5 Klasse[29-30]: 0 Klasse[46-47]: 1
Klasse[13-14]: 11 Klasse[30-31]: 1 Klasse[47-48]: 0
Klasse[14-15]: 3 Klasse[31-32]: 2 Klasse[48-49]: 0
Klasse[15-16]: 5 Klasse[32-33]: 0 Klasse[49-50]: 0
Klasse[16-17]: 4 Klasse[33-34]: 1 Klasse > 50: 7
Ergebnisse der Messung m_1821
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 451 Verkehrsstärke: 454 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 432 = 95,79 % sekundlicher Fluss: 0,1260 Kfz/s
Anzahl der SV-Fahrzeuge: 19 = 4,21 % Messdauer: 60 min
Anzahl der Busse: 0 mittlere Geschwindigkeit: 46,2 km/h
mittlere Zeitlücke: 7,94 s     Streuung: 97,35     Schwankungswert j: 1,55
Minimum: 0,50 s     Maximum: 75,66 s
Klasse[0-1]: 7 Klasse[17-18]: 5 Klasse[34-35]: 0
Klasse[1-2]: 88 Klasse[18-19]: 7 Klasse[35-36]: 1
Klasse[2-3]: 86 Klasse[19-20]: 3 Klasse[36-37]: 0
Klasse[3-4]: 50 Klasse[20-21]: 2 Klasse[37-38]: 1
Klasse[4-5]: 29 Klasse[21-22]: 3 Klasse[38-39]: 1
Klasse[5-6]: 27 Klasse[22-23]: 10 Klasse[39-40]: 0
Klasse[6-7]: 20 Klasse[23-24]: 1 Klasse[40-41]: 0
Klasse[7-8]: 12 Klasse[24-25]: 1 Klasse[41-42]: 1
Klasse[8-9]: 11 Klasse[25-26]: 2 Klasse[42-43]: 0
Klasse[9-10]: 10 Klasse[26-27]: 3 Klasse[43-44]: 0
Klasse[10-11]: 9 Klasse[27-28]: 2 Klasse[44-45]: 0
Klasse[11-12]: 12 Klasse[28-29]: 1 Klasse[45-46]: 0
Klasse[12-13]: 4 Klasse[29-30]: 2 Klasse[46-47]: 0
Klasse[13-14]: 11 Klasse[30-31]: 2 Klasse[47-48]: 1
Klasse[14-15]: 6 Klasse[31-32]: 1 Klasse[48-49]: 2
Klasse[15-16]: 4 Klasse[32-33]: 0 Klasse[49-50]: 2
Klasse[16-17]: 6 Klasse[33-34]: 1 Klasse > 50: 4
Ergebnisse der Messung m_1822
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 396 Verkehrsstärke: 396 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 362 = 91,41 % sekundlicher Fluss: 0,1100 Kfz/s
Anzahl der SV-Fahrzeuge: 33 = 8,33 % Messdauer: 60 min
Anzahl der Busse: 1 = 0,25 % mittlere Geschwindigkeit: 45,8 km/h
mittlere Zeitlücke: 9,09 s     Streuung: 113,33     Schwankungswert j: 1,37
Minimum: 0,62 s     Maximum: 84,59 s
Klasse[0-1]: 6 Klasse[17-18]: 6 Klasse[34-35]: 2
Klasse[1-2]: 79 Klasse[18-19]: 5 Klasse[35-36]: 2
Klasse[2-3]: 64 Klasse[19-20]: 4 Klasse[36-37]: 0
Klasse[3-4]: 41 Klasse[20-21]: 1 Klasse[37-38]: 1
Klasse[4-5]: 16 Klasse[21-22]: 4 Klasse[38-39]: 1
Klasse[5-6]: 14 Klasse[22-23]: 3 Klasse[39-40]: 1
Klasse[6-7]: 18 Klasse[23-24]: 3 Klasse[40-41]: 0
Klasse[7-8]: 12 Klasse[24-25]: 4 Klasse[41-42]: 2
Klasse[8-9]: 17 Klasse[25-26]: 4 Klasse[42-43]: 0
Klasse[9-10]: 7 Klasse[26-27]: 2 Klasse[43-44]: 1
Klasse[10-11]: 9 Klasse[27-28]: 4 Klasse[44-45]: 0
Klasse[11-12]: 10 Klasse[28-29]: 1 Klasse[45-46]: 0
Klasse[12-13]: 5 Klasse[29-30]: 1 Klasse[46-47]: 0
Klasse[13-14]: 14 Klasse[30-31]: 2 Klasse[47-48]: 0
Klasse[14-15]: 10 Klasse[31-32]: 1 Klasse[48-49]: 2
Klasse[15-16]: 6 Klasse[32-33]: 1 Klasse[49-50]: 1
Klasse[16-17]: 5 Klasse[33-34]: 1 Klasse > 50: 3
Anlage 3.1.19 Messstelle 19
Messungen: m_1911, m_1921
Ort: Erfurt, Friedrich-Engels-Straße
Datum: 22.04.1996 Zeitpunkt: 17.45 - 18.45 Uhr
Legende:
{ Messstelle ↔ untersuchte Fahrzeugströme
Fußgänger-LSA LSA an benachbartem Knotenpunkt
  Tempo-30-Strecke   stärkerer Ein-/Abbiegeverkehr
 >>> Steigung (%) Haltestelle ÖV (ohne bauliche Trennung)
Kriterium Messrichtung 1
von Nord nach Süd
Messrichtung 2
von Süd nach Nord
Abstand zu davorliegender LSA ca. 440 m ca. 1550 m
Zusammensetzung des betrachteten
Verkehrsstroms an davorliegender LSA
Geradeausfahrer der
Nebenrichtung 
(geringer Einfluss)
dominierender
Linksabbiegerstrom mit
eigener Phase
Länge der davorliegenden Strecke ohne
wesentlichen Ein- bzw. Abbiegeverkehr
ca. 300 m ca. 1550 m
ab- und einbiegender Ver-
kehr in / aus
Nebenstraßen
Abstand zu davorliegender, baulich nicht
getrennter ÖV-Haltestelle
- ca. 80 m
Fahrtenhäufigkeit der ÖV-Linie(n) - 4 Fahrten / h
Sonstiges - zwei Fußgängerüberwege
auf davorliegendem
Straßenabschnitt
Kategorie 1 2
Ergebnisse der Messung m_1911
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 314 Verkehrsstärke: 316 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 288 = 91,72 % sekundlicher Fluss: 0,0877 Kfz/s
Anzahl der SV-Fahrzeuge: 13 = 4,14 % Messdauer: 60 min
Anzahl der Busse: 13 = 4,14 % mittlere Geschwindigkeit: 44,3 km/h
mittlere Zeitlücke: 11,40 s     Streuung: 180,59     Schwankungswert j: 1,39
Minimum: 0,79 s     Maximum: 71,90 s
Klasse[0-1]: 6 Klasse[17-18]: 4 Klasse[34-35]: 0
Klasse[1-2]: 35 Klasse[18-19]: 3 Klasse[35-36]: 1
Klasse[2-3]: 40 Klasse[19-20]: 1 Klasse[36-37]: 2
Klasse[3-4]: 33 Klasse[20-21]: 5 Klasse[37-38]: 1
Klasse[4-5]: 17 Klasse[21-22]: 7 Klasse[38-39]: 0
Klasse[5-6]: 17 Klasse[22-23]: 3 Klasse[39-40]: 1
Klasse[6-7]: 11 Klasse[23-24]: 0 Klasse[40-41]: 1
Klasse[7-8]: 15 Klasse[24-25]: 4 Klasse[41-42]: 1
Klasse[8-9]: 16 Klasse[25-26]: 0 Klasse[42-43]: 3
Klasse[9-10]: 14 Klasse[26-27]: 2 Klasse[43-44]: 1
Klasse[10-11]: 9 Klasse[27-28]: 3 Klasse[44-45]: 0
Klasse[11-12]: 6 Klasse[28-29]: 0 Klasse[45-46]: 0
Klasse[12-13]: 9 Klasse[29-30]: 0 Klasse[46-47]: 0
Klasse[13-14]: 11 Klasse[30-31]: 2 Klasse[47-48]: 1
Klasse[14-15]: 6 Klasse[31-32]: 2 Klasse[48-49]: 2
Klasse[15-16]: 4 Klasse[32-33]: 1 Klasse[49-50]: 1
Klasse[16-17]: 4 Klasse[33-34]: 1 Klasse > 50: 8
Ergebnisse der Messung m_1921
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 405 Verkehrsstärke: 407 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 385 = 95,06 % sekundlicher Fluss: 0,1131 Kfz/s
Anzahl der SV-Fahrzeuge: 12 = 2,96 % Messdauer: 60 min
Anzahl der Busse: 8 = 1,98 % mittlere Geschwindigkeit: 45,1 km/h
mittlere Zeitlücke: 8,84 s     Streuung: 112,52     Schwankungswert j: 1,44
Minimum: 0,86 s     Maximum: 69,08 s
Klasse[0-1]: 2 Klasse[17-18]: 6 Klasse[34-35]: 0
Klasse[1-2]: 84 Klasse[18-19]: 5 Klasse[35-36]: 2
Klasse[2-3]: 72 Klasse[19-20]: 5 Klasse[36-37]: 3
Klasse[3-4]: 34 Klasse[20-21]: 7 Klasse[37-38]: 1
Klasse[4-5]: 23 Klasse[21-22]: 1 Klasse[38-39]: 1
Klasse[5-6]: 24 Klasse[22-23]: 1 Klasse[39-40]: 0
Klasse[6-7]: 15 Klasse[23-24]: 0 Klasse[40-41]: 0
Klasse[7-8]: 21 Klasse[24-25]: 1 Klasse[41-42]: 0
Klasse[8-9]: 9 Klasse[25-26]: 1 Klasse[42-43]: 1
Klasse[9-10]: 8 Klasse[26-27]: 0 Klasse[43-44]: 0
Klasse[10-11]: 11 Klasse[27-28]: 3 Klasse[44-45]: 0
Klasse[11-12]: 5 Klasse[28-29]: 5 Klasse[45-46]: 1
Klasse[12-13]: 12 Klasse[29-30]: 1 Klasse[46-47]: 1
Klasse[13-14]: 8 Klasse[30-31]: 3 Klasse[47-48]: 0
Klasse[14-15]: 3 Klasse[31-32]: 5 Klasse[48-49]: 0
Klasse[15-16]: 6 Klasse[32-33]: 5 Klasse[49-50]: 1
Klasse[16-17]: 4 Klasse[33-34]: 0 Klasse > 50: 4
Anlage 3.1.20 Messstelle 20
Messungen: m_2011, m_2012, m_2021, m_2022
Ort: Coswig (Brockwitz), Dresdner Straße
Datum: 09.05.1996 Zeitpunkte: 15.00 - 16.00 Uhr, 16.00 - 17.00 Uhr
Legende:
{ Messstelle ↔ untersuchte Fahrzeugströme
Fußgänger-LSA LSA an benachbartem Knotenpunkt
  Tempo-30-Strecke   stärkerer Ein-/Abbiegeverkehr
 >>> Steigung (%) Haltestelle ÖV (ohne bauliche Trennung)
Kriterium Messrichtung 1
von West nach Ost
Messrichtung 2
von Ost nach West
Abstand zu davorliegender LSA ca. 6400 m
Fg.-LSA ca. 5800 m
ca. 2200 m
Zusammensetzung des betrachteten
Verkehrsstroms an davorliegender LSA
Hauptstrom Hauptstrom
Länge der davorliegenden Strecke ohne
wesentlichen Ein- bzw. Abbiegeverkehr
ca. 4500 m ca. 1700 m
Abstand zu davorliegender, baulich nicht
getrennter ÖV-Haltestelle
- -
Fahrtenhäufigkeit der ÖV-Linie(n) - -
Sonstiges - -
Kategorie 2 2
Ergebnisse der Messung m_2011
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 454 Verkehrsstärke: 453 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 413 = 90,97 % sekundlicher Fluss: 0,1257 Kfz/s
Anzahl der SV-Fahrzeuge: 35 = 7,71 % Messdauer: 60 min
Anzahl der Busse: 6 = 1,32 % mittlere Geschwindigkeit: 49,2 km/h
mittlere Zeitlücke: 7,95 s     Streuung: 133,49     Schwankungswert j: 2,11
Minimum: 1,02 s     Maximum: 139,25 s
Klasse[0-1]: 0 Klasse[17-18]: 7 Klasse[34-35]: 3
Klasse[1-2]: 101 Klasse[18-19]: 5 Klasse[35-36]: 0
Klasse[2-3]: 106 Klasse[19-20]: 1 Klasse[36-37]: 0
Klasse[3-4]: 48 Klasse[20-21]: 2 Klasse[37-38]: 0
Klasse[4-5]: 25 Klasse[21-22]: 3 Klasse[38-39]: 0
Klasse[5-6]: 26 Klasse[22-23]: 5 Klasse[39-40]: 1
Klasse[6-7]: 15 Klasse[23-24]: 4 Klasse[40-41]: 1
Klasse[7-8]: 10 Klasse[24-25]: 4 Klasse[41-42]: 1
Klasse[8-9]: 12 Klasse[25-26]: 1 Klasse[42-43]: 2
Klasse[9-10]: 8 Klasse[26-27]: 5 Klasse[43-44]: 0
Klasse[10-11]: 9 Klasse[27-28]: 0 Klasse[44-45]: 2
Klasse[11-12]: 7 Klasse[28-29]: 2 Klasse[45-46]: 1
Klasse[12-13]: 8 Klasse[29-30]: 2 Klasse[46-47]: 0
Klasse[13-14]: 8 Klasse[30-31]: 3 Klasse[47-48]: 0
Klasse[14-15]: 6 Klasse[31-32]: 0 Klasse[48-49]: 2
Klasse[15-16]: 2 Klasse[32-33]: 1 Klasse[49-50]: 0
Klasse[16-17]: 1 Klasse[33-34]: 0 Klasse > 50: 4
Ergebnisse der Messung m_2012
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 460 Verkehrsstärke: 462 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 421 = 91,52 % sekundlicher Fluss: 0,1284 Kfz/s
Anzahl der SV-Fahrzeuge: 34 = 7,39 % Messdauer: 60 min
Anzahl der Busse: 5 = 1,09 % mittlere Geschwindigkeit: 49,5 km/h
mittlere Zeitlücke: 7,79 s     Streuung: 88,96     Schwankungswert j: 1,47
Minimum: 0,85 s     Maximum: 60,13 s
Klasse[0-1]: 1 Klasse[17-18]: 9 Klasse[34-35]: 0
Klasse[1-2]: 86 Klasse[18-19]: 4 Klasse[35-36]: 1
Klasse[2-3]: 116 Klasse[19-20]: 2 Klasse[36-37]: 1
Klasse[3-4]: 46 Klasse[20-21]: 4 Klasse[37-38]: 0
Klasse[4-5]: 27 Klasse[21-22]: 2 Klasse[38-39]: 1
Klasse[5-6]: 19 Klasse[22-23]: 4 Klasse[39-40]: 0
Klasse[6-7]: 12 Klasse[23-24]: 4 Klasse[40-41]: 1
Klasse[7-8]: 14 Klasse[24-25]: 2 Klasse[41-42]: 0
Klasse[8-9]: 8 Klasse[25-26]: 2 Klasse[42-43]: 2
Klasse[9-10]: 13 Klasse[26-27]: 1 Klasse[43-44]: 0
Klasse[10-11]: 18 Klasse[27-28]: 2 Klasse[44-45]: 2
Klasse[11-12]: 10 Klasse[28-29]: 3 Klasse[45-46]: 1
Klasse[12-13]: 12 Klasse[29-30]: 4 Klasse[46-47]: 0
Klasse[13-14]: 6 Klasse[30-31]: 1 Klasse[47-48]: 0
Klasse[14-15]: 6 Klasse[31-32]: 0 Klasse[48-49]: 1
Klasse[15-16]: 2 Klasse[32-33]: 1 Klasse[49-50]: 0
Klasse[16-17]: 5 Klasse[33-34]: 0 Klasse > 50: 4
Ergebnisse der Messung m_2021
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 494 Verkehrsstärke: 493 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 459 = 92,91 % sekundlicher Fluss: 0,1369 Kfz/s
Anzahl der SV-Fahrzeuge: 31 = 6,28 % Messdauer: 60 min
Anzahl der Busse: 4 = 0,81 % mittlere Geschwindigkeit: 49,8 km/h
mittlere Zeitlücke: 7,30 s     Streuung: 76,16     Schwankungswert j: 1,43
Minimum: 0,76 s     Maximum: 59,07 s
Klasse[0-1]: 4 Klasse[17-18]: 3 Klasse[34-35]: 1
Klasse[1-2]: 92 Klasse[18-19]: 2 Klasse[35-36]: 3
Klasse[2-3]: 96 Klasse[19-20]: 3 Klasse[36-37]: 1
Klasse[3-4]: 67 Klasse[20-21]: 3 Klasse[37-38]: 2
Klasse[4-5]: 38 Klasse[21-22]: 8 Klasse[38-39]: 1
Klasse[5-6]: 24 Klasse[22-23]: 1 Klasse[39-40]: 0
Klasse[6-7]: 24 Klasse[23-24]: 2 Klasse[40-41]: 1
Klasse[7-8]: 22 Klasse[24-25]: 1 Klasse[41-42]: 0
Klasse[8-9]: 8 Klasse[25-26]: 1 Klasse[42-43]: 0
Klasse[9-10]: 18 Klasse[26-27]: 3 Klasse[43-44]: 1
Klasse[10-11]: 8 Klasse[27-28]: 1 Klasse[44-45]: 0
Klasse[11-12]: 8 Klasse[28-29]: 2 Klasse[45-46]: 0
Klasse[12-13]: 8 Klasse[29-30]: 1 Klasse[46-47]: 0
Klasse[13-14]: 6 Klasse[30-31]: 2 Klasse[47-48]: 0
Klasse[14-15]: 8 Klasse[31-32]: 0 Klasse[48-49]: 1
Klasse[15-16]: 8 Klasse[32-33]: 0 Klasse[49-50]: 0
Klasse[16-17]: 5 Klasse[33-34]: 3 Klasse > 50: 3
Ergebnisse der Messung m_2022
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 465 Verkehrsstärke: 466 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 445 = 95,70 % sekundlicher Fluss: 0,1295 Kfz/s
Anzahl der SV-Fahrzeuge: 17 = 3,66 % Messdauer: 60 min
Anzahl der Busse: 3 = 0,65 % mittlere Geschwindigkeit: 49,8 km/h
mittlere Zeitlücke: 7,72 s     Streuung: 80,68     Schwankungswert j: 1,35
Minimum: 0,87 s     Maximum: 58,93 s
Klasse[0-1]: 3 Klasse[17-18]: 7 Klasse[34-35]: 1
Klasse[1-2]: 72 Klasse[18-19]: 2 Klasse[35-36]: 2
Klasse[2-3]: 99 Klasse[19-20]: 3 Klasse[36-37]: 0
Klasse[3-4]: 59 Klasse[20-21]: 5 Klasse[37-38]: 0
Klasse[4-5]: 37 Klasse[21-22]: 6 Klasse[38-39]: 0
Klasse[5-6]: 20 Klasse[22-23]: 1 Klasse[39-40]: 0
Klasse[6-7]: 19 Klasse[23-24]: 0 Klasse[40-41]: 1
Klasse[7-8]: 23 Klasse[24-25]: 4 Klasse[41-42]: 1
Klasse[8-9]: 8 Klasse[25-26]: 3 Klasse[42-43]: 0
Klasse[9-10]: 15 Klasse[26-27]: 3 Klasse[43-44]: 1
Klasse[10-11]: 11 Klasse[27-28]: 0 Klasse[44-45]: 0
Klasse[11-12]: 8 Klasse[28-29]: 1 Klasse[45-46]: 0
Klasse[12-13]: 3 Klasse[29-30]: 3 Klasse[46-47]: 0
Klasse[13-14]: 5 Klasse[30-31]: 3 Klasse[47-48]: 0
Klasse[14-15]: 14 Klasse[31-32]: 0 Klasse[48-49]: 1
Klasse[15-16]: 13 Klasse[32-33]: 0 Klasse[49-50]: 0
Klasse[16-17]: 2 Klasse[33-34]: 2 Klasse > 50: 4
Anlage 3.1.21 Messstelle 21
Messungen: m_2111, m_2112, m_2113, m_2114, m_2121, m_2122, m_2124
Ort: Dresden, Tharandter Straße-Plauenscher Grund
Datum: 15.07.96 Zeitpunkte: 15.02 - 15.47 Uhr, 15.47 - 16.32 Uhr, 18.24 - 19.09 Uhr
26.01.97 (m_2114, m_2124) 09.54 - 10.54 Uhr (m_2114, m_2124)
Legende:
{ Messstelle ↔ untersuchte Fahrzeugströme
Fußgänger-LSA LSA an benachbartem Knotenpunkt
  Tempo-30-Strecke   stärkerer Ein-/Abbiegeverkehr
 >>> Steigung (%) Haltestelle ÖV (ohne bauliche Trennung)
Kriterium Messrichtung 1
von Süd nach Nord
Messrichtung 2
von Nord nach Süd
Abstand zu davorliegender LSA ca. 3000 m
Fg.-LSA ca. 2400 m
ca. 950 m
Fg.-LSA ca. 650 m
Zusammensetzung des betrachteten
Verkehrsstroms an davorliegender LSA
Hauptstrom Hauptstrom
Länge der davorliegenden Strecke ohne
wesentlichen Ein- bzw. Abbiegeverkehr
ca. 3000 m ca. 540 m
Abstand zu davorliegender, baulich nicht
getrennter ÖV-Haltestelle
ca. 550 m ca. 650 m
Fahrtenhäufigkeit der ÖV-Linie(n) 4 Fahrten / h
3 Fahrten / h (m_2114)
9 Fahrten / h
6 Fahrten / h (m_2124)
Sonstiges Fg.-LSA schwach
frequentiert,
am 26.01. ausgeschaltet
Fg.-LSA stark
frequentiert, am 26.01.
ausgeschaltet, sehr starker
Ein- und Abbiegeverkehr
Kategorie 2 2, m_2124: 1
Ergebnisse der Messung m_2111
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 391 Verkehrsstärke: 525 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 361 = 92,58 % sekundlicher Fluss: 0,1458 Kfz/s
Anzahl der SV-Fahrzeuge: 27 = 6,91 % Messdauer: 45 min
Anzahl der Busse: 3 = 0,77 % mittlere Geschwindigkeit: 53,1 km/h
mittlere Zeitlücke: 6,86 s     Streuung: 89,48     Schwankungswert j: 1,90
Minimum: 0,55 s     Maximum: 60,58 s
Klasse[0-1]: 14 Klasse[17-18]: 2 Klasse[34-35]: 2
Klasse[1-2]: 128 Klasse[18-19]: 5 Klasse[35-36]: 1
Klasse[2-3]: 78 Klasse[19-20]: 1 Klasse[36-37]: 0
Klasse[3-4]: 32 Klasse[20-21]: 1 Klasse[37-38]: 0
Klasse[4-5]: 21 Klasse[21-22]: 3 Klasse[38-39]: 1
Klasse[5-6]: 8 Klasse[22-23]: 4 Klasse[39-40]: 1
Klasse[6-7]: 10 Klasse[23-24]: 2 Klasse[40-41]: 0
Klasse[7-8]: 7 Klasse[24-25]: 4 Klasse[41-42]: 0
Klasse[8-9]: 3 Klasse[25-26]: 1 Klasse[42-43]: 0
Klasse[9-10]: 8 Klasse[26-27]: 4 Klasse[43-44]: 0
Klasse[10-11]: 8 Klasse[27-28]: 3 Klasse[44-45]: 1
Klasse[11-12]: 4 Klasse[28-29]: 0 Klasse[45-46]: 0
Klasse[12-13]: 4 Klasse[29-30]: 2 Klasse[46-47]: 0
Klasse[13-14]: 7 Klasse[30-31]: 4 Klasse[47-48]: 0
Klasse[14-15]: 4 Klasse[31-32]: 0 Klasse[48-49]: 0
Klasse[15-16]: 4 Klasse[32-33]: 2 Klasse[49-50]: 0
Klasse[16-17]: 3 Klasse[33-34]: 0 Klasse > 50: 4
Ergebnisse der Messung m_2112
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 397 Verkehrsstärke: 533 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 381 = 95,97 % sekundlicher Fluss: 0,1480 Kfz/s
Anzahl der SV-Fahrzeuge: 13 = 3,27 % Messdauer: 45 min
Anzahl der Busse: 3 = 0,76 % mittlere Geschwindigkeit: 53,1 km/h
mittlere Zeitlücke: 6,76 s     Streuung: 117,21      Schwankungswert j: 2,57
Minimum: 0,49 s     Maximum: 92,06 s
Klasse[0-1]: 16 Klasse[17-18]: 2 Klasse[34-35]: 0
Klasse[1-2]: 147 Klasse[18-19]: 7 Klasse[35-36]: 1
Klasse[2-3]: 84 Klasse[19-20]: 3 Klasse[36-37]: 0
Klasse[3-4]: 24 Klasse[20-21]: 2 Klasse[37-38]: 1
Klasse[4-5]: 13 Klasse[21-22]: 2 Klasse[38-39]: 1
Klasse[5-6]: 11 Klasse[22-23]: 2 Klasse[39-40]: 0
Klasse[6-7]: 11 Klasse[23-24]: 1 Klasse[40-41]: 2
Klasse[7-8]: 5 Klasse[24-25]: 1 Klasse[41-42]: 1
Klasse[8-9]: 6 Klasse[25-26]: 0 Klasse[42-43]: 0
Klasse[9-10]: 4 Klasse[26-27]: 1 Klasse[43-44]: 0
Klasse[10-11]: 5 Klasse[27-28]: 1 Klasse[44-45]: 0
Klasse[11-12]: 3 Klasse[28-29]: 4 Klasse[45-46]: 0
Klasse[12-13]: 6 Klasse[29-30]: 0 Klasse[46-47]: 1
Klasse[13-14]: 6 Klasse[30-31]: 0 Klasse[47-48]: 0
Klasse[14-15]: 3 Klasse[31-32]: 4 Klasse[48-49]: 0
Klasse[15-16]: 3 Klasse[32-33]: 2 Klasse[49-50]: 0
Klasse[16-17]: 3 Klasse[33-34]: 3 Klasse > 50: 5
Ergebnisse der Messung m_2113
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 418 Verkehrsstärke: 553 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 406 = 97,13 % sekundlicher Fluss: 0,1536 Kfz/s
Anzahl der SV-Fahrzeuge: 9 = 2,15 % Messdauer: 45 min
Anzahl der Busse: 3 = 0,72 % mittlere Geschwindigkeit: 53,5 km/h
mittlere Zeitlücke: 6,51 s     Streuung: 111,58     Schwankungswert j: 2,63
Minimum: 0,61 s     Maximum: 68,62 s
Klasse[0-1]: 26 Klasse[17-18]: 3 Klasse[34-35]: 2
Klasse[1-2]: 152 Klasse[18-19]: 3 Klasse[35-36]: 1
Klasse[2-3]: 78 Klasse[19-20]: 2 Klasse[36-37]: 1
Klasse[3-4]: 42 Klasse[20-21]: 5 Klasse[37-38]: 0
Klasse[4-5]: 11 Klasse[21-22]: 5 Klasse[38-39]: 1
Klasse[5-6]: 11 Klasse[22-23]: 1 Klasse[39-40]: 1
Klasse[6-7]: 4 Klasse[23-24]: 1 Klasse[40-41]: 0
Klasse[7-8]: 7 Klasse[24-25]: 1 Klasse[41-42]: 3
Klasse[8-9]: 9 Klasse[25-26]: 2 Klasse[42-43]: 0
Klasse[9-10]: 11 Klasse[26-27]: 1 Klasse[43-44]: 0
Klasse[10-11]: 1 Klasse[27-28]: 0 Klasse[44-45]: 2
Klasse[11-12]: 2 Klasse[28-29]: 0 Klasse[45-46]: 0
Klasse[12-13]: 4 Klasse[29-30]: 1 Klasse[46-47]: 0
Klasse[13-14]: 3 Klasse[30-31]: 0 Klasse[47-48]: 0
Klasse[14-15]: 3 Klasse[31-32]: 1 Klasse[48-49]: 1
Klasse[15-16]: 6 Klasse[32-33]: 1 Klasse[49-50]: 1
Klasse[16-17]: 2 Klasse[33-34]: 1 Klasse > 50: 5
Ergebnisse der Messung m_2114
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 272 Verkehrsstärke: 273 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 268 = 98,53 % sekundlicher Fluss: 0,0758 Kfz/s
Anzahl der SV-Fahrzeuge: 1 = 0,37 % Messdauer: 60 min
Anzahl der Busse: 3 = 1,10 % mittlere Geschwindigkeit: 54,0 km/h
mittlere Zeitlücke: 13,20 s     Streuung: 286,03     Schwankungswert j: 1,64
Minimum: 0,52 s     Maximum: 85,47 s
Klasse[0-1]: 9 Klasse[17-18]: 4 Klasse[34-35]: 2
Klasse[1-2]: 69 Klasse[18-19]: 2 Klasse[35-36]: 2
Klasse[2-3]: 43 Klasse[19-20]: 5 Klasse[36-37]: 2
Klasse[3-4]: 15 Klasse[20-21]: 4 Klasse[37-38]: 2
Klasse[4-5]: 10 Klasse[21-22]: 4 Klasse[38-39]: 2
Klasse[5-6]: 9 Klasse[22-23]: 4 Klasse[39-40]: 0
Klasse[6-7]: 2 Klasse[23-24]: 2 Klasse[40-41]: 0
Klasse[7-8]: 4 Klasse[24-25]: 2 Klasse[41-42]: 1
Klasse[8-9]: 3 Klasse[25-26]: 2 Klasse[42-43]: 0
Klasse[9-10]: 5 Klasse[26-27]: 5 Klasse[43-44]: 2
Klasse[10-11]: 4 Klasse[27-28]: 1 Klasse[44-45]: 0
Klasse[11-12]: 5 Klasse[28-29]: 1 Klasse[45-46]: 0
Klasse[12-13]: 3 Klasse[29-30]: 5 Klasse[46-47]: 1
Klasse[13-14]: 2 Klasse[30-31]: 2 Klasse[47-48]: 4
Klasse[14-15]: 3 Klasse[31-32]: 2 Klasse[48-49]: 0
Klasse[15-16]: 3 Klasse[32-33]: 4 Klasse[49-50]: 1
Klasse[16-17]: 2 Klasse[33-34]: 0 Klasse > 50: 13
Ergebnisse der Messung m_2121
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 590 Verkehrsstärke: 779 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 552 = 93,73 % sekundlicher Fluss: 0,2165 Kfz/s
Anzahl der SV-Fahrzeuge: 35 = 5,93 % Messdauer: 45 min
Anzahl der Busse: 3 = 0,51 % mittlere Geschwindigkeit: 47,9 km/h
mittlere Zeitlücke: 4,62 s     Streuung: 25,89     Schwankungswert j: 1,21
Minimum: 0,74 s     Maximum: 41,69 s
Klasse[0-1]: 12 Klasse[17-18]: 3 Klasse[34-35]: 0
Klasse[1-2]: 179 Klasse[18-19]: 1 Klasse[35-36]: 1
Klasse[2-3]: 135 Klasse[19-20]: 1 Klasse[36-37]: 0
Klasse[3-4]: 62 Klasse[20-21]: 4 Klasse[37-38]: 0
Klasse[4-5]: 53 Klasse[21-22]: 2 Klasse[38-39]: 0
Klasse[5-6]: 27 Klasse[22-23]: 3 Klasse[39-40]: 0
Klasse[6-7]: 17 Klasse[23-24]: 2 Klasse[40-41]: 0
Klasse[7-8]: 16 Klasse[24-25]: 0 Klasse[41-42]: 1
Klasse[8-9]: 14 Klasse[25-26]: 0 Klasse[42-43]: 0
Klasse[9-10]: 9 Klasse[26-27]: 1 Klasse[43-44]: 0
Klasse[10-11]: 9 Klasse[27-28]: 0 Klasse[44-45]: 0
Klasse[11-12]: 11 Klasse[28-29]: 1 Klasse[45-46]: 0
Klasse[12-13]: 8 Klasse[29-30]: 0 Klasse[46-47]: 0
Klasse[13-14]: 5 Klasse[30-31]: 1 Klasse[47-48]: 0
Klasse[14-15]: 7 Klasse[31-32]: 0 Klasse[48-49]: 0
Klasse[15-16]: 2 Klasse[32-33]: 0 Klasse[49-50]: 0
Klasse[16-17]: 2 Klasse[33-34]: 1 Klasse > 50: 0
Ergebnisse der Messung m_2122
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 710 Verkehrsstärke: 941 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 675 = 95,07 % sekundlicher Fluss: 0,2615 Kfz/s
Anzahl der SV-Fahrzeuge: 32 = 4,51 % Messdauer: 45 min
Anzahl der Busse: 3 = 0,42 % mittlere Geschwindigkeit: 47,9 km/h
mittlere Zeitlücke: 3,82 s     Streuung: 16,11     Schwankungswert j: 1,10
Minimum: 0,71 s     Maximum: 33,01 s
Klasse[0-1]: 26 Klasse[17-18]: 1 Klasse[34-35]: 0
Klasse[1-2]: 278 Klasse[18-19]: 1 Klasse[35-36]: 0
Klasse[2-3]: 138 Klasse[19-20]: 1 Klasse[36-37]: 0
Klasse[3-4]: 70 Klasse[20-21]: 0 Klasse[37-38]: 0
Klasse[4-5]: 44 Klasse[21-22]: 1 Klasse[38-39]: 0
Klasse[5-6]: 34 Klasse[22-23]: 1 Klasse[39-40]: 0
Klasse[6-7]: 20 Klasse[23-24]: 0 Klasse[40-41]: 0
Klasse[7-8]: 18 Klasse[24-25]: 0 Klasse[41-42]: 0
Klasse[8-9]: 21 Klasse[25-26]: 0 Klasse[42-43]: 0
Klasse[9-10]: 15 Klasse[26-27]: 2 Klasse[43-44]: 0
Klasse[10-11]: 10 Klasse[27-28]: 0 Klasse[44-45]: 0
Klasse[11-12]: 5 Klasse[28-29]: 1 Klasse[45-46]: 0
Klasse[12-13]: 6 Klasse[29-30]: 0 Klasse[46-47]: 0
Klasse[13-14]: 5 Klasse[30-31]: 2 Klasse[47-48]: 0
Klasse[14-15]: 5 Klasse[31-32]: 0 Klasse[48-49]: 0
Klasse[15-16]: 2 Klasse[32-33]: 0 Klasse[49-50]: 0
Klasse[16-17]: 2 Klasse[33-34]: 1 Klasse > 50: 0
Ergebnisse der Messung m_2124
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 310 Verkehrsstärke: 309 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 303 = 97,74 % sekundlicher Fluss: 0,0857 Kfz/s
Anzahl der SV-Fahrzeuge: 0 Messdauer: 60 min
Anzahl der Busse: 7 = 2,26 % mittlere Geschwindigkeit: 50,6 km/h
mittlere Zeitlücke: 11,67 s     Streuung: 145,76     Schwankungswert j: 1,07
Minimum: 0,71 s     Maximum: 78,67 s
Klasse[0-1]: 4 Klasse[17-18]: 5 Klasse[34-35]: 0
Klasse[1-2]: 44 Klasse[18-19]: 4 Klasse[35-36]: 1
Klasse[2-3]: 42 Klasse[19-20]: 6 Klasse[36-37]: 3
Klasse[3-4]: 26 Klasse[20-21]: 7 Klasse[37-38]: 2
Klasse[4-5]: 16 Klasse[21-22]: 1 Klasse[38-39]: 3
Klasse[5-6]: 15 Klasse[22-23]: 4 Klasse[39-40]: 1
Klasse[6-7]: 13 Klasse[23-24]: 4 Klasse[40-41]: 1
Klasse[7-8]: 14 Klasse[24-25]: 1 Klasse[41-42]: 0
Klasse[8-9]: 6 Klasse[25-26]: 4 Klasse[42-43]: 2
Klasse[9-10]: 5 Klasse[26-27]: 3 Klasse[43-44]: 2
Klasse[10-11]: 4 Klasse[27-28]: 3 Klasse[44-45]: 0
Klasse[11-12]: 10 Klasse[28-29]: 3 Klasse[45-46]: 1
Klasse[12-13]: 5 Klasse[29-30]: 4 Klasse[46-47]: 0
Klasse[13-14]: 13 Klasse[30-31]: 1 Klasse[47-48]: 1
Klasse[14-15]: 5 Klasse[31-32]: 2 Klasse[48-49]: 1
Klasse[15-16]: 4 Klasse[32-33]: 5 Klasse[49-50]: 1
Klasse[16-17]: 5 Klasse[33-34]: 2 Klasse > 50: 1
Anlage 3.1.22 Messstelle 22
Messungen: m_2211, m_2212, m_2221, m_2222
Ort: Dresden, Altenberger Straße / Ermelstraße
Datum: 01.08.1996 Zeitpunkte: 08.15 - 09.15 Uhr, 09.15 - 10.15 Uhr
Legende:
{ Messstelle ↔ untersuchte Fahrzeugströme
Fußgänger-LSA LSA an benachbartem Knotenpunkt
  Tempo-30-Strecke   stärkerer Ein-/Abbiegeverkehr
 >>> Steigung (%) Haltestelle ÖV (ohne bauliche Trennung)
Kriterium Messrichtung 1
von Nord nach Süd
Messrichtung 2
von Süd nach Nord
Abstand zu davorliegender LSA ca. 1170 m
Fg.-LSA ca. 350 m
ca. 320 m
Zusammensetzung des betrachteten
Verkehrsstroms an davorliegender LSA
abbiegende Fahrzeuge aus
Hauptstrom
dominierender Strom der
Nebenrichtung
Länge der davorliegenden Strecke ohne
wesentlichen Ein- bzw. Abbiegeverkehr
ca. 700 m
ab- und einbiegender Ver-
kehr in / aus
Nebenstraßen
ca. 320 m
Abstand zu davorliegender, baulich nicht
getrennter ÖV-Haltestelle
ca. 350 m ca. 360 m
Fahrtenhäufigkeit der ÖV-Linie(n) 6 Fahrten / h (m_2211)
4 Fahrten / h (m_2212)
4 Fahrten / h
Sonstiges Fg.-LSA, schwach
frequentiert
-
Kategorie 1 2
Ergebnisse der Messung m_2211
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 294 Verkehrsstärke: 297 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 274 = 93,20 % sekundlicher Fluss: 0,0826 Kfz/s
Anzahl der SV-Fahrzeuge: 15 = 5,10 % Messdauer: 60 min
Anzahl der Busse: 5 = 1,70 % mittlere Geschwindigkeit: 45,3 km/h
mittlere Zeitlücke: 12,10 s     Streuung: 181,50     Schwankungswert j: 1,24
Minimum: 0,95 s     Maximum: 77,88 s
Klasse[0-1]: 1 Klasse[17-18]: 8 Klasse[34-35]: 2
Klasse[1-2]: 42 Klasse[18-19]: 5 Klasse[35-36]: 2
Klasse[2-3]: 52 Klasse[19-20]: 2 Klasse[36-37]: 1
Klasse[3-4]: 26 Klasse[20-21]: 5 Klasse[37-38]: 0
Klasse[4-5]: 10 Klasse[21-22]: 4 Klasse[38-39]: 0
Klasse[5-6]: 10 Klasse[22-23]: 4 Klasse[39-40]: 1
Klasse[6-7]: 8 Klasse[23-24]: 3 Klasse[40-41]: 0
Klasse[7-8]: 14 Klasse[24-25]: 3 Klasse[41-42]: 1
Klasse[8-9]: 7 Klasse[25-26]: 6 Klasse[42-43]: 0
Klasse[9-10]: 5 Klasse[26-27]: 1 Klasse[43-44]: 2
Klasse[10-11]: 7 Klasse[27-28]: 4 Klasse[44-45]: 0
Klasse[11-12]: 10 Klasse[28-29]: 1 Klasse[45-46]: 0
Klasse[12-13]: 5 Klasse[29-30]: 1 Klasse[46-47]: 1
Klasse[13-14]: 6 Klasse[30-31]: 2 Klasse[47-48]: 0
Klasse[14-15]: 7 Klasse[31-32]: 1 Klasse[48-49]: 2
Klasse[15-16]: 3 Klasse[32-33]: 5 Klasse[49-50]: 1
Klasse[16-17]: 3 Klasse[33-34]: 2 Klasse > 50: 8
Ergebnisse der Messung m_2212
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 301 Verkehrsstärke: 301 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 282 = 93,69 % sekundlicher Fluss: 0,0836 Kfz/s
Anzahl der SV-Fahrzeuge: 14 = 4,65 % Messdauer: 60 min
Anzahl der Busse: 5 = 1,66 % mittlere Geschwindigkeit: 45,3 km/h
mittlere Zeitlücke: 11,96 s     Streuung: 176,76     Schwankungswert j: 1,24
Minimum: 0,97 s     Maximum: 71,76 s
Klasse[0-1]: 1 Klasse[17-18]: 6 Klasse[34-35]: 1
Klasse[1-2]: 42 Klasse[18-19]: 4 Klasse[35-36]: 1
Klasse[2-3]: 50 Klasse[19-20]: 4 Klasse[36-37]: 2
Klasse[3-4]: 20 Klasse[20-21]: 4 Klasse[37-38]: 1
Klasse[4-5]: 13 Klasse[21-22]: 3 Klasse[38-39]: 0
Klasse[5-6]: 13 Klasse[22-23]: 4 Klasse[39-40]: 1
Klasse[6-7]: 9 Klasse[23-24]: 2 Klasse[40-41]: 0
Klasse[7-8]: 20 Klasse[24-25]: 3 Klasse[41-42]: 0
Klasse[8-9]: 9 Klasse[25-26]: 5 Klasse[42-43]: 0
Klasse[9-10]: 4 Klasse[26-27]: 1 Klasse[43-44]: 3
Klasse[10-11]: 7 Klasse[27-28]: 4 Klasse[44-45]: 0
Klasse[11-12]: 12 Klasse[28-29]: 1 Klasse[45-46]: 1
Klasse[12-13]: 3 Klasse[29-30]: 1 Klasse[46-47]: 0
Klasse[13-14]: 9 Klasse[30-31]: 1 Klasse[47-48]: 0
Klasse[14-15]: 8 Klasse[31-32]: 3 Klasse[48-49]: 1
Klasse[15-16]: 5 Klasse[32-33]: 3 Klasse[49-50]: 1
Klasse[16-17]: 4 Klasse[33-34]: 2 Klasse > 50: 9
Ergebnisse der Messung m_2221
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 340 Verkehrsstärke: 343 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 313 = 92,06 % sekundlicher Fluss: 0,0952 Kfz/s
Anzahl der SV-Fahrzeuge: 21 = 6,18 % Messdauer: 60 min
Anzahl der Busse: 6 = 1,76 % mittlere Geschwindigkeit: 46,7 km/h
mittlere Zeitlücke: 10,51 s     Streuung: 259,84     Schwankungswert j: 2,35
Minimum: 0,72 s     Maximum: 107,93 s
Klasse[0-1]: 2 Klasse[17-18]: 0 Klasse[34-35]: 1
Klasse[1-2]: 84 Klasse[18-19]: 3 Klasse[35-36]: 1
Klasse[2-3]: 60 Klasse[19-20]: 2 Klasse[36-37]: 1
Klasse[3-4]: 38 Klasse[20-21]: 1 Klasse[37-38]: 2
Klasse[4-5]: 23 Klasse[21-22]: 2 Klasse[38-39]: 0
Klasse[5-6]: 17 Klasse[22-23]: 1 Klasse[39-40]: 2
Klasse[6-7]: 17 Klasse[23-24]: 2 Klasse[40-41]: 1
Klasse[7-8]: 6 Klasse[24-25]: 3 Klasse[41-42]: 2
Klasse[8-9]: 2 Klasse[25-26]: 2 Klasse[42-43]: 3
Klasse[9-10]: 10 Klasse[26-27]: 2 Klasse[43-44]: 3
Klasse[10-11]: 2 Klasse[27-28]: 2 Klasse[44-45]: 1
Klasse[11-12]: 4 Klasse[28-29]: 2 Klasse[45-46]: 1
Klasse[12-13]: 6 Klasse[29-30]: 1 Klasse[46-47]: 0
Klasse[13-14]: 2 Klasse[30-31]: 1 Klasse[47-48]: 0
Klasse[14-15]: 3 Klasse[31-32]: 2 Klasse[48-49]: 1
Klasse[15-16]: 1 Klasse[32-33]: 1 Klasse[49-50]: 1
Klasse[16-17]: 2 Klasse[33-34]: 0 Klasse > 50: 14
Ergebnisse der Messung m_2222
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 322 Verkehrsstärke: 322 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 297 = 92,24 % sekundlicher Fluss: 0,0894 Kfz/s
Anzahl der SV-Fahrzeuge: 19 = 5,90 % Messdauer: 60 min
Anzahl der Busse: 6 = 1,86 % mittlere Geschwindigkeit: 46,7 km/h
mittlere Zeitlücke: 11,19 s     Streuung: 305,99     Schwankungswert j: 2,45
Minimum: 0,74 s     Maximum: 98,93 s
Klasse[0-1]: 4 Klasse[17-18]: 1 Klasse[34-35]: 0
Klasse[1-2]: 77 Klasse[18-19]: 2 Klasse[35-36]: 1
Klasse[2-3]: 62 Klasse[19-20]: 1 Klasse[36-37]: 2
Klasse[3-4]: 39 Klasse[20-21]: 1 Klasse[37-38]: 1
Klasse[4-5]: 21 Klasse[21-22]: 2 Klasse[38-39]: 0
Klasse[5-6]: 11 Klasse[22-23]: 1 Klasse[39-40]: 2
Klasse[6-7]: 13 Klasse[23-24]: 1 Klasse[40-41]: 1
Klasse[7-8]: 5 Klasse[24-25]: 4 Klasse[41-42]: 2
Klasse[8-9]: 2 Klasse[25-26]: 1 Klasse[42-43]: 2
Klasse[9-10]: 7 Klasse[26-27]: 2 Klasse[43-44]: 2
Klasse[10-11]: 2 Klasse[27-28]: 2 Klasse[44-45]: 1
Klasse[11-12]: 5 Klasse[28-29]: 2 Klasse[45-46]: 2
Klasse[12-13]: 5 Klasse[29-30]: 1 Klasse[46-47]: 0
Klasse[13-14]: 3 Klasse[30-31]: 0 Klasse[47-48]: 1
Klasse[14-15]: 3 Klasse[31-32]: 2 Klasse[48-49]: 1
Klasse[15-16]: 1 Klasse[32-33]: 1 Klasse[49-50]: 0
Klasse[16-17]: 2 Klasse[33-34]: 0 Klasse > 50: 18
Anlage 3.1.23 Messstelle 23
Messungen: m_2311, m_2321
Ort: Goppeln, Leubnitzer Straße
Datum: 01.08.1996 Zeitpunkte: 17.30 - 18.27 Uhr
Legende:
{ Messstelle ↔ untersuchte Fahrzeugströme
Fußgänger-LSA LSA an benachbartem Knotenpunkt
  Tempo-30-Strecke   stärkerer Ein-/Abbiegeverkehr
 >>> Steigung (%) Haltestelle ÖV (ohne bauliche Trennung)
Kriterium Messrichtung 1
von Nord nach Süd
Messrichtung 2
von Süd nach Nord
Abstand zu davorliegender LSA ca. 3500 m
Fg.-LSA ca. 3050 m
-
Zusammensetzung des betrachteten
Verkehrsstroms an davorliegender LSA
zwei Nebenströme -
Länge der davorliegenden Strecke ohne
wesentlichen Ein- bzw. Abbiegeverkehr
ca. 3000 m
ab- und einbiegender Ver-
kehr in / aus
Nebenstraßen 
ca. 150 m
Abstand zu davorliegender, baulich nicht
getrennter ÖV-Haltestelle
ca. 1.300 m -
Fahrtenhäufigkeit der ÖV-Linie(n) 4 Fahrten / h 4 Fahrten / h
Sonstiges Steigungsstrecken -
Kategorie 2 1
Ergebnisse der Messung m_2311
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 440 Verkehrsstärke: 461 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 425 = 96,59 % sekundlicher Fluss: 0,1281 Kfz/s
Anzahl der SV-Fahrzeuge: 11 = 2,50 % Messdauer: 57 min
Anzahl der Busse: 4 = 0,91 % mittlere Geschwindigkeit: 43,2 km/h
mittlere Zeitlücke: 7,80 s     Streuung: 113,15     Schwankungswert j: 1,86
Minimum: 0,60 s     Maximum: 109,14 s
Klasse[0-1]: 10 Klasse[17-18]: 3 Klasse[34-35]: 1
Klasse[1-2]: 117 Klasse[18-19]: 3 Klasse[35-36]: 1
Klasse[2-3]: 79 Klasse[19-20]: 11 Klasse[36-37]: 1
Klasse[3-4]: 45 Klasse[20-21]: 5 Klasse[37-38]: 0
Klasse[4-5]: 19 Klasse[21-22]: 3 Klasse[38-39]: 0
Klasse[5-6]: 18 Klasse[22-23]: 4 Klasse[39-40]: 3
Klasse[6-7]: 16 Klasse[23-24]: 3 Klasse[40-41]: 0
Klasse[7-8]: 10 Klasse[24-25]: 2 Klasse[41-42]: 0
Klasse[8-9]: 13 Klasse[25-26]: 2 Klasse[42-43]: 1
Klasse[9-10]: 9 Klasse[26-27]: 5 Klasse[43-44]: 0
Klasse[10-11]: 11 Klasse[27-28]: 2 Klasse[44-45]: 2
Klasse[11-12]: 6 Klasse[28-29]: 0 Klasse[45-46]: 1
Klasse[12-13]: 6 Klasse[29-30]: 1 Klasse[46-47]: 0
Klasse[13-14]: 4 Klasse[30-31]: 1 Klasse[47-48]: 0
Klasse[14-15]: 7 Klasse[31-32]: 3 Klasse[48-49]: 0
Klasse[15-16]: 4 Klasse[32-33]: 1 Klasse[49-50]: 1
Klasse[16-17]: 2 Klasse[33-34]: 1 Klasse > 50: 3
Ergebnisse der Messung m_2321
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 202 Verkehrsstärke: 213 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 194 = 96,04 % sekundlicher Fluss: 0,0592 Kfz/s
Anzahl der SV-Fahrzeuge: 4 = 1,98 % Messdauer: 57 min
Anzahl der Busse: 4 = 1,98 % mittlere Geschwindigkeit: 36,6 km/h
mittlere Zeitlücke: 16,89 s     Streuung: 327,34     Schwankungswert j: 1,15
Minimum: 0,94 s     Maximum: 101,44 s
Klasse[0-1]: 3 Klasse[17-18]: 2 Klasse[34-35]: 1
Klasse[1-2]: 23 Klasse[18-19]: 3 Klasse[35-36]: 2
Klasse[2-3]: 14 Klasse[19-20]: 2 Klasse[36-37]: 1
Klasse[3-4]: 11 Klasse[20-21]: 1 Klasse[37-38]: 0
Klasse[4-5]: 9 Klasse[21-22]: 0 Klasse[38-39]: 3
Klasse[5-6]: 8 Klasse[22-23]: 5 Klasse[39-40]: 2
Klasse[6-7]: 10 Klasse[23-24]: 4 Klasse[40-41]: 1
Klasse[7-8]: 9 Klasse[24-25]: 3 Klasse[41-42]: 1
Klasse[8-9]: 4 Klasse[25-26]: 2 Klasse[42-43]: 2
Klasse[9-10]: 2 Klasse[26-27]: 2 Klasse[43-44]: 1
Klasse[10-11]: 7 Klasse[27-28]: 1 Klasse[44-45]: 0
Klasse[11-12]: 10 Klasse[28-29]: 2 Klasse[45-46]: 0
Klasse[12-13]: 6 Klasse[29-30]: 2 Klasse[46-47]: 1
Klasse[13-14]: 7 Klasse[30-31]: 3 Klasse[47-48]: 1
Klasse[14-15]: 3 Klasse[31-32]: 0 Klasse[48-49]: 0
Klasse[15-16]: 5 Klasse[32-33]: 0 Klasse[49-50]: 2
Klasse[16-17]: 7 Klasse[33-34]: 0 Klasse > 50: 14
Anlage 3.1.24 Messstelle 24
Messungen: m_2411, m_2412, m_2421, m_2422
Ort: Dresden, Bahnhofstraße / Bosewitzer Straße
Datum: 24.07.1996 Zeitpunkte: 06.45 - 07.45 Uhr, 07.45 - 08.45 Uhr
Legende:
{ Messstelle ↔ untersuchte Fahrzeugströme
Fußgänger-LSA LSA an benachbartem Knotenpunkt
  Tempo-30-Strecke   stärkerer Ein-/Abbiegeverkehr
 >>> Steigung (%) Haltestelle ÖV (ohne bauliche Trennung)
Kriterium Messrichtung 1
von West nach Ost
Messrichtung 2
von Ost nach West
Abstand zu davorliegender LSA Fg.-LSA ca. 900 m ca. 620 m
Zusammensetzung des betrachteten
Verkehrsstroms an davorliegender LSA
- Nebenströme
1 Strom dominierend
Länge der davorliegenden Strecke ohne
wesentlichen Ein- bzw. Abbiegeverkehr
ca. 150 m ca. 400 m
Abstand zu davorliegender, baulich nicht
getrennter ÖV-Haltestelle
ca. 350 m ca. 250 m
Fahrtenhäufigkeit der ÖV-Linie(n) 4 Fahrten / h
2 Fahrten / h
3 Fahrten / h
2 Fahrten / h
Sonstiges Fg.-LSA schwach freq.
Tempo-30(10)-Strecken
SV-Anteil > 11 %
-
Kategorie 1 2
Ergebnisse der Messung m_2411
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 265 Verkehrsstärke: 265 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 235 = 88,68 % sekundlicher Fluss: 0,0735 Kfz/s
Anzahl der SV-Fahrzeuge: 26 = 9,81 % Messdauer: 60 min
Anzahl der Busse: 4 = 1,51 % mittlere Geschwindigkeit: 42,1 km/h
mittlere Zeitlücke: 13,60 s     Streuung: 141,37     Schwankungswert j: 0,76
Minimum: 0,94 s     Maximum: 63,55 s
Klasse[0-1]: 1 Klasse[17-18]: 4 Klasse[34-35]: 0
Klasse[1-2]: 26 Klasse[18-19]: 7 Klasse[35-36]: 1
Klasse[2-3]: 17 Klasse[19-20]: 2 Klasse[36-37]: 4
Klasse[3-4]: 17 Klasse[20-21]: 4 Klasse[37-38]: 3
Klasse[4-5]: 22 Klasse[21-22]: 6 Klasse[38-39]: 1
Klasse[5-6]: 9 Klasse[22-23]: 2 Klasse[39-40]: 2
Klasse[6-7]: 13 Klasse[23-24]: 4 Klasse[40-41]: 2
Klasse[7-8]: 8 Klasse[24-25]: 4 Klasse[41-42]: 0
Klasse[8-9]: 11 Klasse[25-26]: 2 Klasse[42-43]: 3
Klasse[9-10]: 9 Klasse[26-27]: 2 Klasse[43-44]: 1
Klasse[10-11]: 7 Klasse[27-28]: 5 Klasse[44-45]: 3
Klasse[11-12]: 8 Klasse[28-29]: 4 Klasse[45-46]: 0
Klasse[12-13]: 10 Klasse[29-30]: 3 Klasse[46-47]: 0
Klasse[13-14]: 10 Klasse[30-31]: 0 Klasse[47-48]: 0
Klasse[14-15]: 6 Klasse[31-32]: 2 Klasse[48-49]: 0
Klasse[15-16]: 6 Klasse[32-33]: 1 Klasse[49-50]: 0
Klasse[16-17]: 7 Klasse[33-34]: 4 Klasse > 50: 2
Ergebnisse der Messung m_2412
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 283 Verkehrsstärke: 283 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 254 = 89,75 % sekundlicher Fluss: 0,0785 Kfz/s
Anzahl der SV-Fahrzeuge: 25 = 8,83 % Messdauer: 60 min
Anzahl der Busse: 4 = 1,41 % mittlere Geschwindigkeit: 42,1 km/h
mittlere Zeitlücke: 12,74 s     Streuung: 149,19     Schwankungswert j: 0,92
Minimum: 1,15 s     Maximum: 82,55 s
Klasse[0-1]: 0 Klasse[17-18]: 4 Klasse[34-35]: 0
Klasse[1-2]: 32 Klasse[18-19]: 9 Klasse[35-36]: 1
Klasse[2-3]: 25 Klasse[19-20]: 2 Klasse[36-37]: 4
Klasse[3-4]: 19 Klasse[20-21]: 5 Klasse[37-38]: 3
Klasse[4-5]: 23 Klasse[21-22]: 5 Klasse[38-39]: 1
Klasse[5-6]: 13 Klasse[22-23]: 2 Klasse[39-40]: 0
Klasse[6-7]: 10 Klasse[23-24]: 5 Klasse[40-41]: 2
Klasse[7-8]: 13 Klasse[24-25]: 3 Klasse[41-42]: 0
Klasse[8-9]: 10 Klasse[25-26]: 2 Klasse[42-43]: 2
Klasse[9-10]: 7 Klasse[26-27]: 4 Klasse[43-44]: 1
Klasse[10-11]: 9 Klasse[27-28]: 5 Klasse[44-45]: 2
Klasse[11-12]: 14 Klasse[28-29]: 3 Klasse[45-46]: 0
Klasse[12-13]: 7 Klasse[29-30]: 3 Klasse[46-47]: 0
Klasse[13-14]: 9 Klasse[30-31]: 0 Klasse[47-48]: 0
Klasse[14-15]: 4 Klasse[31-32]: 2 Klasse[48-49]: 0
Klasse[15-16]: 6 Klasse[32-33]: 1 Klasse[49-50]: 1
Klasse[16-17]: 4 Klasse[33-34]: 3 Klasse > 50: 3
Ergebnisse der Messung m_2421
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 460 Verkehrsstärke: 461 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 421 = 91,52 % sekundlicher Fluss: 0,1281 Kfz/s
Anzahl der SV-Fahrzeuge: 36 = 7,83 % Messdauer: 60 min
Anzahl der Busse: 3 = 0,65 % mittlere Geschwindigkeit: 43,5 km/h
mittlere Zeitlücke: 7,80 s     Streuung: 99,00     Schwankungswert j: 1,63
Minimum: 0,65 s     Maximum: 72,34 s
Klasse[0-1]: 2 Klasse[17-18]: 7 Klasse[34-35]: 1
Klasse[1-2]: 99 Klasse[18-19]: 7 Klasse[35-36]: 1
Klasse[2-3]: 100 Klasse[19-20]: 3 Klasse[36-37]: 0
Klasse[3-4]: 45 Klasse[20-21]: 2 Klasse[37-38]: 0
Klasse[4-5]: 35 Klasse[21-22]: 8 Klasse[38-39]: 2
Klasse[5-6]: 22 Klasse[22-23]: 6 Klasse[39-40]: 1
Klasse[6-7]: 19 Klasse[23-24]: 2 Klasse[40-41]: 1
Klasse[7-8]: 13 Klasse[24-25]: 0 Klasse[41-42]: 1
Klasse[8-9]: 11 Klasse[25-26]: 1 Klasse[42-43]: 0
Klasse[9-10]: 9 Klasse[26-27]: 6 Klasse[43-44]: 0
Klasse[10-11]: 9 Klasse[27-28]: 3 Klasse[44-45]: 0
Klasse[11-12]: 6 Klasse[28-29]: 2 Klasse[45-46]: 0
Klasse[12-13]: 4 Klasse[29-30]: 2 Klasse[46-47]: 0
Klasse[13-14]: 4 Klasse[30-31]: 1 Klasse[47-48]: 1
Klasse[14-15]: 8 Klasse[31-32]: 1 Klasse[48-49]: 0
Klasse[15-16]: 2 Klasse[32-33]: 2 Klasse[49-50]: 0
Klasse[16-17]: 5 Klasse[33-34]: 0 Klasse > 50: 6
Ergebnisse der Messung m_2422
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 411 Verkehrsstärke: 411 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 376 = 91,48 % sekundlicher Fluss: 0,1142 Kfz/s
Anzahl der SV-Fahrzeuge: 32 = 7,79 % Messdauer: 60 min
Anzahl der Busse: 3 = 0,73 % mittlere Geschwindigkeit: 43,5 km/h
mittlere Zeitlücke: 8,76 s     Streuung: 113,31     Schwankungswert j: 1,48
Minimum: 0,65 s     Maximum: 56,63 s
Klasse[0-1]: 1 Klasse[17-18]: 8 Klasse[34-35]: 0
Klasse[1-2]: 79 Klasse[18-19]: 5 Klasse[35-36]: 1
Klasse[2-3]: 87 Klasse[19-20]: 3 Klasse[36-37]: 0
Klasse[3-4]: 40 Klasse[20-21]: 5 Klasse[37-38]: 0
Klasse[4-5]: 30 Klasse[21-22]: 6 Klasse[38-39]: 4
Klasse[5-6]: 15 Klasse[22-23]: 5 Klasse[39-40]: 1
Klasse[6-7]: 18 Klasse[23-24]: 3 Klasse[40-41]: 2
Klasse[7-8]: 13 Klasse[24-25]: 1 Klasse[41-42]: 1
Klasse[8-9]: 12 Klasse[25-26]: 4 Klasse[42-43]: 0
Klasse[9-10]: 7 Klasse[26-27]: 5 Klasse[43-44]: 0
Klasse[10-11]: 8 Klasse[27-28]: 2 Klasse[44-45]: 0
Klasse[11-12]: 5 Klasse[28-29]: 1 Klasse[45-46]: 0
Klasse[12-13]: 2 Klasse[29-30]: 2 Klasse[46-47]: 0
Klasse[13-14]: 5 Klasse[30-31]: 2 Klasse[47-48]: 1
Klasse[14-15]: 6 Klasse[31-32]: 0 Klasse[48-49]: 0
Klasse[15-16]: 5 Klasse[32-33]: 3 Klasse[49-50]: 1
Klasse[16-17]: 6 Klasse[33-34]: 0 Klasse > 50: 6
Anlage 3.1.25 Messstelle 25
Messungen: m_2511, m_2512, m_2521, m_2522
Ort: Dresden, Kötzschenbroder Straße i. H. Sandbodenweg
Datum: 25.07.1996 Zeitpunkte: 15.57 - 16.57 Uhr, 16.57 - 17.57 Uhr
Legende:
{ Messstelle ↔ untersuchte Fahrzeugströme
Fußgänger-LSA LSA an benachbartem Knotenpunkt
  Tempo-30-Strecke   stärkerer Ein-/Abbiegeverkehr
 >>> Steigung (%) Haltestelle ÖV (ohne bauliche Trennung)
Kriterium Messrichtung 1
von Ost nach West
Messrichtung 2
von West nach Ost
Abstand zu davorliegender LSA ca. 900 m
Fg.-LSA ca. 780 m
-
Zusammensetzung des betrachteten
Verkehrsstroms an davorliegender LSA
Hauptstrom -
Länge der davorliegenden Strecke ohne
wesentlichen Ein- bzw. Abbiegeverkehr
ca. 900 m ca. 350 m
Abstand zu davorliegender, baulich nicht
getrennter ÖV-Haltestelle
ca. 800 m ca. 400 m
Fahrtenhäufigkeit der ÖV-Linie(n) 4 Fahrten / h
5 Fahrten / h
4 Fahrten / h
6 Fahrten / h
Sonstiges Fg.-LSA, schwach
frequentiert
bis ca. 1000 m vor
Messquerschnitt längere
Tempo-30-Strecke
Kategorie 2 1
Ergebnisse der Messung m__2511
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 763 Verkehrsstärke: 763 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 707 = 92,66 % sekundlicher Fluss: 0,2119 Kfz/s
Anzahl der SV-Fahrzeuge: 51 = 6,68 % Messdauer: 60 min
Anzahl der Busse: 5 = 0,66 % mittlere Geschwindigkeit: 47,3 km/h
mittlere Zeitlücke: 4,72 s     Streuung: 35,15     Schwankungswert j: 1,58
Minimum: 0,52 s     Maximum: 43,59 s
Klasse[0-1]: 14 Klasse[17-18]: 6 Klasse[34-35]: 0
Klasse[1-2]: 247 Klasse[18-19]: 3 Klasse[35-36]: 1
Klasse[2-3]: 192 Klasse[19-20]: 3 Klasse[36-37]: 1
Klasse[3-4]: 79 Klasse[20-21]: 1 Klasse[37-38]: 0
Klasse[4-5]: 50 Klasse[21-22]: 2 Klasse[38-39]: 2
Klasse[5-6]: 39 Klasse[22-23]: 2 Klasse[39-40]: 1
Klasse[6-7]: 19 Klasse[23-24]: 2 Klasse[40-41]: 1
Klasse[7-8]: 15 Klasse[24-25]: 2 Klasse[41-42]: 0
Klasse[8-9]: 10 Klasse[25-26]: 1 Klasse[42-43]: 0
Klasse[9-10]: 9 Klasse[26-27]: 1 Klasse[43-44]: 1
Klasse[10-11]: 14 Klasse[27-28]: 1 Klasse[44-45]: 0
Klasse[11-12]: 15 Klasse[28-29]: 2 Klasse[45-46]: 0
Klasse[12-13]: 4 Klasse[29-30]: 0 Klasse[46-47]: 0
Klasse[13-14]: 6 Klasse[30-31]: 1 Klasse[47-48]: 0
Klasse[14-15]: 4 Klasse[31-32]: 1 Klasse[48-49]: 0
Klasse[15-16]: 5 Klasse[32-33]: 1 Klasse[49-50]: 0
Klasse[16-17]: 4 Klasse[33-34]: 1 Klasse > 50: 0
Ergebnisse der Messung m__2512
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 766 Verkehrsstärke: 766 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 709 = 92,56 % sekundlicher Fluss: 0,2127 Kfz/s
Anzahl der SV-Fahrzeuge: 52 = 6,79 % Messdauer: 60 min
Anzahl der Busse: 5 = 0,65 % mittlere Geschwindigkeit: 47,3 km/h
mittlere Zeitlücke: 4,70 s     Streuung: 37,07     Schwankungswert j: 1,68
Minimum: 0,63 s     Maximum: 49,06 s
Klasse[0-1]: 9 Klasse[17-18]: 3 Klasse[34-35]: 0
Klasse[1-2]: 259 Klasse[18-19]: 3 Klasse[35-36]: 1
Klasse[2-3]: 184 Klasse[19-20]: 3 Klasse[36-37]: 1
Klasse[3-4]: 88 Klasse[20-21]: 2 Klasse[37-38]: 1
Klasse[4-5]: 50 Klasse[21-22]: 1 Klasse[38-39]: 1
Klasse[5-6]: 35 Klasse[22-23]: 2 Klasse[39-40]: 0
Klasse[6-7]: 22 Klasse[23-24]: 0 Klasse[40-41]: 1
Klasse[7-8]: 9 Klasse[24-25]: 1 Klasse[41-42]: 0
Klasse[8-9]: 13 Klasse[25-26]: 0 Klasse[42-43]: 1
Klasse[9-10]: 9 Klasse[26-27]: 1 Klasse[43-44]: 1
Klasse[10-11]: 12 Klasse[27-28]: 3 Klasse[44-45]: 0
Klasse[11-12]: 11 Klasse[28-29]: 2 Klasse[45-46]: 0
Klasse[12-13]: 8 Klasse[29-30]: 0 Klasse[46-47]: 0
Klasse[13-14]: 7 Klasse[30-31]: 2 Klasse[47-48]: 0
Klasse[14-15]: 3 Klasse[31-32]: 1 Klasse[48-49]: 0
Klasse[15-16]: 10 Klasse[32-33]: 0 Klasse[49-50]: 1
Klasse[16-17]: 4 Klasse[33-34]: 1 Klasse > 50: 0
Ergebnisse der Messung m__2521
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 735 Verkehrsstärke: 738 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 686 = 93,33 % sekundlicher Fluss: 0,2049 Kfz/s
Anzahl der SV-Fahrzeuge: 45 = 6,12 % Messdauer: 60 min
Anzahl der Busse: 4 = 0,54 % mittlere Geschwindigkeit: 46,0 km/h
mittlere Zeitlücke: 4,88 s     Streuung: 22,66     Schwankungswert j: 0,95
Minimum: 0,71 s     Maximum: 38,35 s
Klasse[0-1]: 10 Klasse[17-18]: 2 Klasse[34-35]: 0
Klasse[1-2]: 198 Klasse[18-19]: 3 Klasse[35-36]: 1
Klasse[2-3]: 157 Klasse[19-20]: 3 Klasse[36-37]: 0
Klasse[3-4]: 96 Klasse[20-21]: 3 Klasse[37-38]: 0
Klasse[4-5]: 51 Klasse[21-22]: 1 Klasse[38-39]: 1
Klasse[5-6]: 40 Klasse[22-23]: 2 Klasse[39-40]: 0
Klasse[6-7]: 28 Klasse[23-24]: 1 Klasse[40-41]: 0
Klasse[7-8]: 19 Klasse[24-25]: 1 Klasse[41-42]: 0
Klasse[8-9]: 29 Klasse[25-26]: 1 Klasse[42-43]: 0
Klasse[9-10]: 15 Klasse[26-27]: 0 Klasse[43-44]: 0
Klasse[10-11]: 14 Klasse[27-28]: 1 Klasse[44-45]: 0
Klasse[11-12]: 17 Klasse[28-29]: 0 Klasse[45-46]: 0
Klasse[12-13]: 10 Klasse[29-30]: 1 Klasse[46-47]: 0
Klasse[13-14]: 11 Klasse[30-31]: 0 Klasse[47-48]: 0
Klasse[14-15]: 5 Klasse[31-32]: 0 Klasse[48-49]: 0
Klasse[15-16]: 8 Klasse[32-33]: 0 Klasse[49-50]: 0
Klasse[16-17]: 6 Klasse[33-34]: 0 Klasse > 50: 0
Ergebnisse der Messung m__2522
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 663 Verkehrsstärke: 663 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 619 = 93,36 % sekundlicher Fluss: 0,1843 Kfz/s
Anzahl der SV-Fahrzeuge: 40 = 6,03 % Messdauer: 60 min
Anzahl der Busse: 4 = 0,60 % mittlere Geschwindigkeit: 46,0 km/h
mittlere Zeitlücke: 5,43 s     Streuung: 38,45     Schwankungswert j: 1,31
Minimum: 0,69 s     Maximum: 77,46 s
Klasse[0-1]: 13 Klasse[17-18]: 3 Klasse[34-35]: 2
Klasse[1-2]: 158 Klasse[18-19]: 5 Klasse[35-36]: 1
Klasse[2-3]: 133 Klasse[19-20]: 4 Klasse[36-37]: 0
Klasse[3-4]: 90 Klasse[20-21]: 2 Klasse[37-38]: 0
Klasse[4-5]: 50 Klasse[21-22]: 1 Klasse[38-39]: 2
Klasse[5-6]: 43 Klasse[22-23]: 0 Klasse[39-40]: 0
Klasse[6-7]: 26 Klasse[23-24]: 3 Klasse[40-41]: 0
Klasse[7-8]: 21 Klasse[24-25]: 2 Klasse[41-42]: 0
Klasse[8-9]: 25 Klasse[25-26]: 1 Klasse[42-43]: 0
Klasse[9-10]: 13 Klasse[26-27]: 0 Klasse[43-44]: 0
Klasse[10-11]: 15 Klasse[27-28]: 2 Klasse[44-45]: 0
Klasse[11-12]: 9 Klasse[28-29]: 1 Klasse[45-46]: 0
Klasse[12-13]: 7 Klasse[29-30]: 1 Klasse[46-47]: 0
Klasse[13-14]: 11 Klasse[30-31]: 0 Klasse[47-48]: 0
Klasse[14-15]: 5 Klasse[31-32]: 0 Klasse[48-49]: 0
Klasse[15-16]: 10 Klasse[32-33]: 0 Klasse[49-50]: 0
Klasse[16-17]: 3 Klasse[33-34]: 0 Klasse > 50: 1
Anlage 3.1.26 Messstelle 26
Messungen: m_2611, m_2612, m_2621, m_2622
Ort: Dresden, Käthe-Kollwitz-Ufer / Alfred-Schrapel-Straße
Datum: 25.07.1996 Zeitpunkte: 06.57 - 07.57 Uhr, 07.57 - 08.57 Uhr
Legende:
{ Messstelle ↔ untersuchte Fahrzeugströme
Fußgänger-LSA LSA an benachbartem Knotenpunkt
  Tempo-30-Strecke   stärkerer Ein-/Abbiegeverkehr
 >>> Steigung (%) Haltestelle ÖV (ohne bauliche Trennung)
Kriterium Messrichtung 1
von West nach Ost
Messrichtung 2
von Ost nach West
Abstand zu davorliegender LSA ca. 1050 m
Fg.-LSA ca. 220 m
ca. 3000 m
Zusammensetzung des betrachteten
Verkehrsstroms an davorliegender LSA
Hauptstrom ein bestimmender Strom
Länge der davorliegenden Strecke ohne
wesentlichen Ein- bzw. Abbiegeverkehr
ca. 1050 m 580 m
Abstand zu davorliegender, baulich nicht
getrennter ÖV-Haltestelle
- -
Fahrtenhäufigkeit der ÖV-Linie(n) - -
Sonstiges Fg.-LSA mittelstark
frequentiert
-
Kategorie 2 1
Ergebnisse der Messung m_2611
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 482 Verkehrsstärke: 479 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 430 = 89,21 % sekundlicher Fluss: 0,1332 Kfz/s
Anzahl der SV-Fahrzeuge: 51 = 10,58 % Messdauer: 60 min
Anzahl der Busse: 1 = 0,21 % mittlere Geschwindigkeit: 53,9 km/h
mittlere Zeitlücke: 7,51 s     Streuung: 124,95     Schwankungswert j: 2,22
Minimum: 0,80 s     Maximum: 66,33 s
Klasse[0-1]: 5 Klasse[17-18]: 2 Klasse[34-35]: 2
Klasse[1-2]: 133 Klasse[18-19]: 1 Klasse[35-36]: 1
Klasse[2-3]: 120 Klasse[19-20]: 6 Klasse[36-37]: 3
Klasse[3-4]: 52 Klasse[20-21]: 1 Klasse[37-38]: 2
Klasse[4-5]: 26 Klasse[21-22]: 3 Klasse[38-39]: 1
Klasse[5-6]: 18 Klasse[22-23]: 2 Klasse[39-40]: 3
Klasse[6-7]: 12 Klasse[23-24]: 0 Klasse[40-41]: 0
Klasse[7-8]: 14 Klasse[24-25]: 1 Klasse[41-42]: 0
Klasse[8-9]: 7 Klasse[25-26]: 1 Klasse[42-43]: 2
Klasse[9-10]: 8 Klasse[26-27]: 3 Klasse[43-44]: 1
Klasse[10-11]: 5 Klasse[27-28]: 0 Klasse[44-45]: 0
Klasse[11-12]: 4 Klasse[28-29]: 4 Klasse[45-46]: 1
Klasse[12-13]: 2 Klasse[29-30]: 2 Klasse[46-47]: 3
Klasse[13-14]: 6 Klasse[30-31]: 1 Klasse[47-48]: 3
Klasse[14-15]: 5 Klasse[31-32]: 2 Klasse[48-49]: 2
Klasse[15-16]: 4 Klasse[32-33]: 0 Klasse[49-50]: 0
Klasse[16-17]: 1 Klasse[33-34]: 2 Klasse > 50: 5
Ergebnisse der Messung m_2612
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 452 Verkehrsstärke: 453 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 404 = 89,38 % sekundlicher Fluss: 0,1257 Kfz/s
Anzahl der SV-Fahrzeuge: 48 = 10,62 % Messdauer: 60 min
Anzahl der Busse: 0 mittlere Geschwindigkeit: 53,9 km/h
mittlere Zeitlücke: 7,95 s     Streuung: 143,91     Schwankungswert j: 2,28
Minimum: 0,88 s     Maximum: 66,90 s
Klasse[0-1]: 3 Klasse[17-18]: 1 Klasse[34-35]: 3
Klasse[1-2]: 112 Klasse[18-19]: 2 Klasse[35-36]: 1
Klasse[2-3]: 110 Klasse[19-20]: 4 Klasse[36-37]: 2
Klasse[3-4]: 53 Klasse[20-21]: 0 Klasse[37-38]: 1
Klasse[4-5]: 31 Klasse[21-22]: 3 Klasse[38-39]: 1
Klasse[5-6]: 20 Klasse[22-23]: 2 Klasse[39-40]: 3
Klasse[6-7]: 8 Klasse[23-24]: 1 Klasse[40-41]: 1
Klasse[7-8]: 16 Klasse[24-25]: 1 Klasse[41-42]: 1
Klasse[8-9]: 7 Klasse[25-26]: 0 Klasse[42-43]: 0
Klasse[9-10]: 7 Klasse[26-27]: 1 Klasse[43-44]: 1
Klasse[10-11]: 7 Klasse[27-28]: 0 Klasse[44-45]: 3
Klasse[11-12]: 3 Klasse[28-29]: 2 Klasse[45-46]: 1
Klasse[12-13]: 3 Klasse[29-30]: 0 Klasse[46-47]: 3
Klasse[13-14]: 4 Klasse[30-31]: 1 Klasse[47-48]: 1
Klasse[14-15]: 8 Klasse[31-32]: 2 Klasse[48-49]: 1
Klasse[15-16]: 2 Klasse[32-33]: 0 Klasse[49-50]: 0
Klasse[16-17]: 3 Klasse[33-34]: 4 Klasse > 50: 8
Ergebnisse der Messung m_2621
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 825 Verkehrsstärke: 825 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 760 = 92,12 % sekundlicher Fluss: 0,2293 Kfz/s
Anzahl der SV-Fahrzeuge: 61 = 7,39 % Messdauer: 60 min
Anzahl der Busse: 4 = 0,48 % mittlere Geschwindigkeit: 51,7 km/h
mittlere Zeitlücke: 4,36 s     Streuung: 21,48     Schwankungswert j: 1,13
Minimum: 0,49 s     Maximum: 38,43 s
Klasse[0-1]: 15 Klasse[17-18]: 3 Klasse[34-35]: 0
Klasse[1-2]: 270 Klasse[18-19]: 3 Klasse[35-36]: 0
Klasse[2-3]: 212 Klasse[19-20]: 2 Klasse[36-37]: 0
Klasse[3-4]: 79 Klasse[20-21]: 1 Klasse[37-38]: 0
Klasse[4-5]: 50 Klasse[21-22]: 1 Klasse[38-39]: 1
Klasse[5-6]: 40 Klasse[22-23]: 5 Klasse[39-40]: 0
Klasse[6-7]: 19 Klasse[23-24]: 3 Klasse[40-41]: 0
Klasse[7-8]: 25 Klasse[24-25]: 2 Klasse[41-42]: 0
Klasse[8-9]: 11 Klasse[25-26]: 3 Klasse[42-43]: 0
Klasse[9-10]: 14 Klasse[26-27]: 0 Klasse[43-44]: 0
Klasse[10-11]: 19 Klasse[27-28]: 0 Klasse[44-45]: 0
Klasse[11-12]: 10 Klasse[28-29]: 0 Klasse[45-46]: 0
Klasse[12-13]: 10 Klasse[29-30]: 0 Klasse[46-47]: 0
Klasse[13-14]: 9 Klasse[30-31]: 0 Klasse[47-48]: 0
Klasse[14-15]: 9 Klasse[31-32]: 0 Klasse[48-49]: 0
Klasse[15-16]: 6 Klasse[32-33]: 1 Klasse[49-50]: 0
Klasse[16-17]: 2 Klasse[33-34]: 0 Klasse > 50: 0
Ergebnisse der Messung m_2622
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 794 Verkehrsstärke: 794 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 731 = 92,07 % sekundlicher Fluss: 0,2205 Kfz/s
Anzahl der SV-Fahrzeuge: 59 = 7,43 % Messdauer: 60 min
Anzahl der Busse: 4 = 0,50 % mittlere Geschwindigkeit: 51,7 km/h
mittlere Zeitlücke: 4,54 s     Streuung: 24,43     Schwankungswert j: 1,19
Minimum: 0,67 s     Maximum: 36,85 s
Klasse[0-1]: 14 Klasse[17-18]: 3 Klasse[34-35]: 0
Klasse[1-2]: 238 Klasse[18-19]: 4 Klasse[35-36]: 0
Klasse[2-3]: 211 Klasse[19-20]: 3 Klasse[36-37]: 1
Klasse[3-4]: 89 Klasse[20-21]: 4 Klasse[37-38]: 0
Klasse[4-5]: 49 Klasse[21-22]: 1 Klasse[38-39]: 0
Klasse[5-6]: 33 Klasse[22-23]: 3 Klasse[39-40]: 0
Klasse[6-7]: 24 Klasse[23-24]: 2 Klasse[40-41]: 0
Klasse[7-8]: 22 Klasse[24-25]: 1 Klasse[41-42]: 0
Klasse[8-9]: 13 Klasse[25-26]: 5 Klasse[42-43]: 0
Klasse[9-10]: 11 Klasse[26-27]: 1 Klasse[43-44]: 0
Klasse[10-11]: 12 Klasse[27-28]: 0 Klasse[44-45]: 0
Klasse[11-12]: 10 Klasse[28-29]: 1 Klasse[45-46]: 0
Klasse[12-13]: 11 Klasse[29-30]: 1 Klasse[46-47]: 0
Klasse[13-14]: 7 Klasse[30-31]: 0 Klasse[47-48]: 0
Klasse[14-15]: 12 Klasse[31-32]: 1 Klasse[48-49]: 0
Klasse[15-16]: 6 Klasse[32-33]: 0 Klasse[49-50]: 0
Klasse[16-17]: 1 Klasse[33-34]: 0 Klasse > 50: 0
Anlage 3.1.27 Messstelle 27
Messungen: m_2711, m_2712, m_2721, m_2722
Ort: Dresden, Bahnhofstraße i. H. Schweizstraße
Datum: 01.08.1996 Zeitpunkte: 10.45 - 11.45 Uhr, 11.45 - 12.45 Uhr
Legende:
{ Messstelle ↔ untersuchte Fahrzeugströme
Fußgänger-LSA LSA an benachbartem Knotenpunkt
  Tempo-30-Strecke   stärkerer Ein-/Abbiegeverkehr
 >>> Steigung (%) Haltestelle ÖV (ohne bauliche Trennung)
Kriterium Messrichtung 1
von West nach Ost
Messrichtung 2
von Ost nach West
Abstand zu davorliegender LSA Fg.-LSA ca. 1100 m ca. 420 m
Zusammensetzung des betrachteten
Verkehrsstroms an davorliegender LSA
- Nebenströme
1 Strom dominierend
Länge der davorliegenden Strecke ohne
wesentlichen Ein- bzw. Abbiegeverkehr
ca. 350 m ca. 200 m
Abstand zu davorliegender, baulich nicht
getrennter ÖV-Haltestelle
ca. 550 m ca. 50 m
Fahrtenhäufigkeit der ÖV-Linie(n) 2 Fahrten / h 2 Fahrten / h
Sonstiges Fg.-LSA schwach freq.
Tempo-30(10)-Strecken
SV-Anteil > 11 %
-
Kategorie 1 2
Ergebnisse der Messung m_2711
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 472 Verkehrsstärke: 475 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 418 = 88,56 % sekundlicher Fluss: 0,1319 Kfz/s
Anzahl der SV-Fahrzeuge: 52 = 11,02 % Messdauer: 60 min
Anzahl der Busse: 2 = 0,42 % mittlere Geschwindigkeit: 43,4 km/h
mittlere Zeitlücke: 7,58 s     Streuung: 65,46     Schwankungswert j: 1,14
Minimum: 0,85 s     Maximum: 53,67 s
Klasse[0-1]: 3 Klasse[17-18]: 4 Klasse[34-35]: 1
Klasse[1-2]: 65 Klasse[18-19]: 7 Klasse[35-36]: 1
Klasse[2-3]: 99 Klasse[19-20]: 5 Klasse[36-37]: 1
Klasse[3-4]: 61 Klasse[20-21]: 2 Klasse[37-38]: 1
Klasse[4-5]: 43 Klasse[21-22]: 7 Klasse[38-39]: 1
Klasse[5-6]: 26 Klasse[22-23]: 5 Klasse[39-40]: 2
Klasse[6-7]: 21 Klasse[23-24]: 7 Klasse[40-41]: 0
Klasse[7-8]: 23 Klasse[24-25]: 3 Klasse[41-42]: 0
Klasse[8-9]: 8 Klasse[25-26]: 2 Klasse[42-43]: 0
Klasse[9-10]: 14 Klasse[26-27]: 5 Klasse[43-44]: 0
Klasse[10-11]: 5 Klasse[27-28]: 2 Klasse[44-45]: 0
Klasse[11-12]: 10 Klasse[28-29]: 1 Klasse[45-46]: 0
Klasse[12-13]: 7 Klasse[29-30]: 0 Klasse[46-47]: 0
Klasse[13-14]: 6 Klasse[30-31]: 1 Klasse[47-48]: 0
Klasse[14-15]: 7 Klasse[31-32]: 0 Klasse[48-49]: 0
Klasse[15-16]: 6 Klasse[32-33]: 0 Klasse[49-50]: 1
Klasse[16-17]: 7 Klasse[33-34]: 1 Klasse > 50: 1
Ergebnisse der Messung m_2712
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 479 Verkehrsstärke: 479 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 423 = 88,31 % sekundlicher Fluss: 0,1331 Kfz/s
Anzahl der SV-Fahrzeuge: 54 = 11,27 % Messdauer: 60 min
Anzahl der Busse: 2 = 0,42 % mittlere Geschwindigkeit: 43,4 km/h
mittlere Zeitlücke: 7,52 s     Streuung: 62,12     Schwankungswert j: 1,10
Minimum: 0,88 s     Maximum: 56,13 s
Klasse[0-1]: 2 Klasse[17-18]: 3 Klasse[34-35]: 1
Klasse[1-2]: 74 Klasse[18-19]: 8 Klasse[35-36]: 1
Klasse[2-3]: 94 Klasse[19-20]: 3 Klasse[36-37]: 0
Klasse[3-4]: 68 Klasse[20-21]: 5 Klasse[37-38]: 1
Klasse[4-5]: 42 Klasse[21-22]: 5 Klasse[38-39]: 0
Klasse[5-6]: 13 Klasse[22-23]: 1 Klasse[39-40]: 2
Klasse[6-7]: 16 Klasse[23-24]: 7 Klasse[40-41]: 0
Klasse[7-8]: 30 Klasse[24-25]: 2 Klasse[41-42]: 0
Klasse[8-9]: 14 Klasse[25-26]: 3 Klasse[42-43]: 0
Klasse[9-10]: 11 Klasse[26-27]: 3 Klasse[43-44]: 0
Klasse[10-11]: 9 Klasse[27-28]: 2 Klasse[44-45]: 0
Klasse[11-12]: 12 Klasse[28-29]: 3 Klasse[45-46]: 0
Klasse[12-13]: 9 Klasse[29-30]: 1 Klasse[46-47]: 0
Klasse[13-14]: 6 Klasse[30-31]: 1 Klasse[47-48]: 0
Klasse[14-15]: 7 Klasse[31-32]: 0 Klasse[48-49]: 0
Klasse[15-16]: 12 Klasse[32-33]: 1 Klasse[49-50]: 0
Klasse[16-17]: 5 Klasse[33-34]: 0 Klasse > 50: 2
Ergebnisse der Messung m_2721
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 411 Verkehrsstärke: 410 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 370 = 90,02 % sekundlicher Fluss: 0,1140 Kfz/s
Anzahl der SV-Fahrzeuge: 39 = 9,49 % Messdauer: 60 min
Anzahl der Busse: 2 = 0,49 % mittlere Geschwindigkeit: 44,4 km/h
mittlere Zeitlücke: 8,77 s     Streuung: 128,16     Schwankungswert j: 1,66
Minimum: 0,86 s     Maximum: 85,03 s
Klasse[0-1]: 2 Klasse[17-18]: 4 Klasse[34-35]: 0
Klasse[1-2]: 81 Klasse[18-19]: 3 Klasse[35-36]: 1
Klasse[2-3]: 90 Klasse[19-20]: 3 Klasse[36-37]: 1
Klasse[3-4]: 46 Klasse[20-21]: 4 Klasse[37-38]: 3
Klasse[4-5]: 25 Klasse[21-22]: 4 Klasse[38-39]: 5
Klasse[5-6]: 22 Klasse[22-23]: 5 Klasse[39-40]: 0
Klasse[6-7]: 12 Klasse[23-24]: 3 Klasse[40-41]: 1
Klasse[7-8]: 8 Klasse[24-25]: 5 Klasse[41-42]: 0
Klasse[8-9]: 4 Klasse[25-26]: 3 Klasse[42-43]: 0
Klasse[9-10]: 9 Klasse[26-27]: 2 Klasse[43-44]: 0
Klasse[10-11]: 8 Klasse[27-28]: 1 Klasse[44-45]: 0
Klasse[11-12]: 6 Klasse[28-29]: 2 Klasse[45-46]: 0
Klasse[12-13]: 11 Klasse[29-30]: 4 Klasse[46-47]: 1
Klasse[13-14]: 2 Klasse[30-31]: 1 Klasse[47-48]: 1
Klasse[14-15]: 7 Klasse[31-32]: 0 Klasse[48-49]: 0
Klasse[15-16]: 7 Klasse[32-33]: 0 Klasse[49-50]: 0
Klasse[16-17]: 6 Klasse[33-34]: 2 Klasse > 50: 6
Ergebnisse der Messung m_2722
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 390 Verkehrsstärke: 391 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 351 = 90,00 % sekundlicher Fluss: 0,1087 Kfz/s
Anzahl der SV-Fahrzeuge: 37 = 9,49 % Messdauer: 60 min
Anzahl der Busse: 2 = 0,51 % mittlere Geschwindigkeit: 44,4 km/h
mittlere Zeitlücke: 9,20 s     Streuung: 149,34     Schwankungswert j: 1,77
Minimum: 0,96 s     Maximum: 79,12 s
Klasse[0-1]: 1 Klasse[17-18]: 2 Klasse[34-35]: 0
Klasse[1-2]: 82 Klasse[18-19]: 4 Klasse[35-36]: 0
Klasse[2-3]: 81 Klasse[19-20]: 5 Klasse[36-37]: 1
Klasse[3-4]: 39 Klasse[20-21]: 6 Klasse[37-38]: 1
Klasse[4-5]: 22 Klasse[21-22]: 4 Klasse[38-39]: 1
Klasse[5-6]: 18 Klasse[22-23]: 3 Klasse[39-40]: 0
Klasse[6-7]: 13 Klasse[23-24]: 6 Klasse[40-41]: 1
Klasse[7-8]: 7 Klasse[24-25]: 4 Klasse[41-42]: 2
Klasse[8-9]: 9 Klasse[25-26]: 2 Klasse[42-43]: 0
Klasse[9-10]: 5 Klasse[26-27]: 2 Klasse[43-44]: 0
Klasse[10-11]: 9 Klasse[27-28]: 0 Klasse[44-45]: 1
Klasse[11-12]: 10 Klasse[28-29]: 2 Klasse[45-46]: 0
Klasse[12-13]: 7 Klasse[29-30]: 2 Klasse[46-47]: 0
Klasse[13-14]: 4 Klasse[30-31]: 2 Klasse[47-48]: 1
Klasse[14-15]: 8 Klasse[31-32]: 1 Klasse[48-49]: 1
Klasse[15-16]: 4 Klasse[32-33]: 1 Klasse[49-50]: 0
Klasse[16-17]: 6 Klasse[33-34]: 1 Klasse > 50: 9
Anlage 3.1.28 Messstelle 28
Messungen: m_2811, m_2812, m_2813, m_2821, m_2822, m_2823
Ort: Dresden, Nöthnitzer Straße
Datum: 15.12.1996, 28.01.1997 Zeitpunkte: 10.32 - 11.32 Uhr, 11.32 - 12.32 Uhr,
11.15 - 12.15 Uhr
Legende:
{ Messstelle ↔ untersuchte Fahrzeugströme
Fußgänger-LSA LSA an benachbartem Knotenpunkt
  Tempo-30-Strecke   stärkerer Ein-/Abbiegeverkehr
 >>> Steigung (%) Haltestelle ÖV (ohne bauliche Trennung)
Kriterium Messrichtung 1
von West nach Ost
Messrichtung 2
von Ost nach West
Abstand zu davorliegender LSA ca. 1450 m
Fg.-LSA ca. 900 m
-
Zusammensetzung des betrachteten
Verkehrsstroms an davorliegender LSA
Hauptstrom -
Länge der davorliegenden Strecke ohne
wesentlichen Ein- bzw. Abbiegeverkehr
ca. 700 m
ab- und einbiegender Ver-
kehr in / aus
Nebenstraßen
ca. 350 m
Abstand zu davorliegender, baulich nicht
getrennter ÖV-Haltestelle
- -
Fahrtenhäufigkeit der ÖV-Linie(n) - -
Sonstiges Fg.-LSA schwach freq.
Tempo-30-Strecke ca.
1150 m vor Messquersch.
Verkehrsstrom setzt sich
aus zwei Strömen
zusammen
Kategorie 1 1
Ergebnisse der Messung m_2811
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 126 Verkehrsstärke: 128 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 126 = 100,00 % sekundlicher Fluss: 0,0355 Kfz/s
Anzahl der SV-Fahrzeuge: 0 Messdauer: 60 min
Anzahl der Busse: 0 mittlere Geschwindigkeit: 52,3 km/h
mittlere Zeitlücke: 28,18 s     Streuung: 1011,79     Schwankungswert j: 1,27
Minimum: 1,04 s     Maximum: 149,82 s
Klasse[0-1]: 0 Klasse[17-18]: 1 Klasse[34-35]: 0
Klasse[1-2]: 7 Klasse[18-19]: 4 Klasse[35-36]: 2
Klasse[2-3]: 9 Klasse[19-20]: 2 Klasse[36-37]: 1
Klasse[3-4]: 10 Klasse[20-21]: 3 Klasse[37-38]: 1
Klasse[4-5]: 8 Klasse[21-22]: 0 Klasse[38-39]: 0
Klasse[5-6]: 2 Klasse[22-23]: 3 Klasse[39-40]: 0
Klasse[6-7]: 1 Klasse[23-24]: 3 Klasse[40-41]: 0
Klasse[7-8]: 5 Klasse[24-25]: 1 Klasse[41-42]: 1
Klasse[8-9]: 1 Klasse[25-26]: 3 Klasse[42-43]: 1
Klasse[9-10]: 1 Klasse[26-27]: 2 Klasse[43-44]: 2
Klasse[10-11]: 2 Klasse[27-28]: 2 Klasse[44-45]: 0
Klasse[11-12]: 2 Klasse[28-29]: 2 Klasse[45-46]: 1
Klasse[12-13]: 5 Klasse[29-30]: 1 Klasse[46-47]: 1
Klasse[13-14]: 2 Klasse[30-31]: 0 Klasse[47-48]: 2
Klasse[14-15]: 1 Klasse[31-32]: 2 Klasse[48-49]: 0
Klasse[15-16]: 2 Klasse[32-33]: 1 Klasse[49-50]: 1
Klasse[16-17]: 1 Klasse[33-34]: 3 Klasse > 50: 21
Ergebnisse der Messung m_2812
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 126 Verkehrsstärke: 126 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 126 = 100,00 % sekundlicher Fluss: 0,0350 Kfz/s
Anzahl der SV-Fahrzeuge: 0 Messdauer: 60 min
Anzahl der Busse: 0 mittlere Geschwindigkeit: 52,3 km/h
mittlere Zeitlücke: 28,61 s     Streuung: 816,10     Schwankungswert j: 1,00
Minimum: 1,32 s     Maximum: 157,82 s
Klasse[0-1]: 0 Klasse[17-18]: 1 Klasse[34-35]: 0
Klasse[1-2]: 9 Klasse[18-19]: 4 Klasse[35-36]: 2
Klasse[2-3]: 9 Klasse[19-20]: 2 Klasse[36-37]: 0
Klasse[3-4]: 7 Klasse[20-21]: 5 Klasse[37-38]: 0
Klasse[4-5]: 3 Klasse[21-22]: 0 Klasse[38-39]: 1
Klasse[5-6]: 0 Klasse[22-23]: 5 Klasse[39-40]: 1
Klasse[6-7]: 3 Klasse[23-24]: 2 Klasse[40-41]: 3
Klasse[7-8]: 3 Klasse[24-25]: 4 Klasse[41-42]: 1
Klasse[8-9]: 1 Klasse[25-26]: 4 Klasse[42-43]: 0
Klasse[9-10]: 2 Klasse[26-27]: 1 Klasse[43-44]: 1
Klasse[10-11]: 2 Klasse[27-28]: 1 Klasse[44-45]: 1
Klasse[11-12]: 5 Klasse[28-29]: 1 Klasse[45-46]: 0
Klasse[12-13]: 3 Klasse[29-30]: 1 Klasse[46-47]: 2
Klasse[13-14]: 0 Klasse[30-31]: 2 Klasse[47-48]: 0
Klasse[14-15]: 2 Klasse[31-32]: 0 Klasse[48-49]: 0
Klasse[15-16]: 4 Klasse[32-33]: 1 Klasse[49-50]: 1
Klasse[16-17]: 0 Klasse[33-34]: 0 Klasse > 50: 26
Ergebnisse der Messung m_2813
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 158 Verkehrsstärke: 158 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 151 = 95,57 % sekundlicher Fluss: 0,0439 Kfz/s
Anzahl der SV-Fahrzeuge: 7 = 4,43 % Messdauer: 60 min
Anzahl der Busse: 0 mittlere Geschwindigkeit: 47,8 km/h
mittlere Zeitlücke: 22,80 s     Streuung: 567,20     Schwankungswert j: 1,09
Minimum: 0,88 s     Maximum: 129,11 s
Klasse[0-1]: 1 Klasse[17-18]: 1 Klasse[34-35]: 1
Klasse[1-2]: 12 Klasse[18-19]: 2 Klasse[35-36]: 1
Klasse[2-3]: 16 Klasse[19-20]: 2 Klasse[36-37]: 1
Klasse[3-4]: 11 Klasse[20-21]: 2 Klasse[37-38]: 1
Klasse[4-5]: 6 Klasse[21-22]: 0 Klasse[38-39]: 2
Klasse[5-6]: 3 Klasse[22-23]: 2 Klasse[39-40]: 1
Klasse[6-7]: 5 Klasse[23-24]: 2 Klasse[40-41]: 2
Klasse[7-8]: 4 Klasse[24-25]: 3 Klasse[41-42]: 2
Klasse[8-9]: 4 Klasse[25-26]: 2 Klasse[42-43]: 1
Klasse[9-10]: 3 Klasse[26-27]: 1 Klasse[43-44]: 0
Klasse[10-11]: 3 Klasse[27-28]: 4 Klasse[44-45]: 1
Klasse[11-12]: 2 Klasse[28-29]: 4 Klasse[45-46]: 0
Klasse[12-13]: 5 Klasse[29-30]: 1 Klasse[46-47]: 1
Klasse[13-14]: 2 Klasse[30-31]: 2 Klasse[47-48]: 2
Klasse[14-15]: 6 Klasse[31-32]: 3 Klasse[48-49]: 1
Klasse[15-16]: 2 Klasse[32-33]: 2 Klasse[49-50]: 1
Klasse[16-17]: 2 Klasse[33-34]: 0 Klasse > 50: 20
Ergebnisse der Messung m_2821
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 91 Verkehrsstärke: 91 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 91 = 100,00 % sekundlicher Fluss: 0,0253 Kfz/s
Anzahl der SV-Fahrzeuge: 0 Messdauer: 60 min
Anzahl der Busse: 0 mittlere Geschwindigkeit: 53,1 km/h
mittlere Zeitlücke: 39,58 s     Streuung: 1398,48     Schwankungswert j: 0,89
Minimum: 2,03 s     Maximum: 162,30 s
Klasse[0-1]: 0 Klasse[17-18]: 1 Klasse[34-35]: 1
Klasse[1-2]: 0 Klasse[18-19]: 0 Klasse[35-36]: 0
Klasse[2-3]: 6 Klasse[19-20]: 1 Klasse[36-37]: 1
Klasse[3-4]: 4 Klasse[20-21]: 1 Klasse[37-38]: 0
Klasse[4-5]: 3 Klasse[21-22]: 0 Klasse[38-39]: 1
Klasse[5-6]: 5 Klasse[22-23]: 0 Klasse[39-40]: 2
Klasse[6-7]: 2 Klasse[23-24]: 2 Klasse[40-41]: 0
Klasse[7-8]: 3 Klasse[24-25]: 0 Klasse[41-42]: 1
Klasse[8-9]: 4 Klasse[25-26]: 0 Klasse[42-43]: 2
Klasse[9-10]: 1 Klasse[26-27]: 0 Klasse[43-44]: 1
Klasse[10-11]: 1 Klasse[27-28]: 1 Klasse[44-45]: 1
Klasse[11-12]: 2 Klasse[28-29]: 1 Klasse[45-46]: 2
Klasse[12-13]: 3 Klasse[29-30]: 1 Klasse[46-47]: 1
Klasse[13-14]: 1 Klasse[30-31]: 1 Klasse[47-48]: 0
Klasse[14-15]: 0 Klasse[31-32]: 0 Klasse[48-49]: 3
Klasse[15-16]: 0 Klasse[32-33]: 0 Klasse[49-50]: 0
Klasse[16-17]: 1 Klasse[33-34]: 2 Klasse > 50: 28
Ergebnisse der Messung m_2822
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 86 Verkehrsstärke: 88 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 86 = 100,00 % sekundlicher Fluss: 0,0246 Kfz/s
Anzahl der SV-Fahrzeuge: 0 Messdauer: 60 min
Anzahl der Busse: 0 mittlere Geschwindigkeit: 53,1 km/h
mittlere Zeitlücke: 40,69 s     Streuung: 1741,37     Schwankungswert j: 1,05
Minimum: 1,95 s     Maximum: 163,23 s
Klasse[0-1]: 0 Klasse[17-18]: 1 Klasse[34-35]: 1
Klasse[1-2]: 1 Klasse[18-19]: 1 Klasse[35-36]: 0
Klasse[2-3]: 5 Klasse[19-20]: 1 Klasse[36-37]: 0
Klasse[3-4]: 4 Klasse[20-21]: 0 Klasse[37-38]: 0
Klasse[4-5]: 3 Klasse[21-22]: 0 Klasse[38-39]: 2
Klasse[5-6]: 4 Klasse[22-23]: 0 Klasse[39-40]: 2
Klasse[6-7]: 2 Klasse[23-24]: 1 Klasse[40-41]: 0
Klasse[7-8]: 3 Klasse[24-25]: 1 Klasse[41-42]: 0
Klasse[8-9]: 5 Klasse[25-26]: 0 Klasse[42-43]: 2
Klasse[9-10]: 0 Klasse[26-27]: 0 Klasse[43-44]: 0
Klasse[10-11]: 2 Klasse[27-28]: 0 Klasse[44-45]: 1
Klasse[11-12]: 2 Klasse[28-29]: 2 Klasse[45-46]: 2
Klasse[12-13]: 4 Klasse[29-30]: 1 Klasse[46-47]: 1
Klasse[13-14]: 1 Klasse[30-31]: 1 Klasse[47-48]: 0
Klasse[14-15]: 1 Klasse[31-32]: 0 Klasse[48-49]: 2
Klasse[15-16]: 0 Klasse[32-33]: 0 Klasse[49-50]: 0
Klasse[16-17]: 0 Klasse[33-34]: 1 Klasse > 50: 26
Ergebnisse der Messung m_2823
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 156 Verkehrsstärke: 155 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 154 = 98,72 % sekundlicher Fluss: 0,0432 Kfz/s
Anzahl der SV-Fahrzeuge: 2 = 1,28 % Messdauer: 60 min
Anzahl der Busse: 0 mittlere Geschwindigkeit: 48,2 km/h
mittlere Zeitlücke: 23,16 s     Streuung: 480,58     Schwankungswert j: 0,90
Minimum: 0,99 s     Maximum: 109,47 s
Klasse[0-1]: 1 Klasse[17-18]: 1 Klasse[34-35]: 3
Klasse[1-2]: 6 Klasse[18-19]: 4 Klasse[35-36]: 0
Klasse[2-3]: 9 Klasse[19-20]: 4 Klasse[36-37]: 0
Klasse[3-4]: 8 Klasse[20-21]: 2 Klasse[37-38]: 1
Klasse[4-5]: 6 Klasse[21-22]: 4 Klasse[38-39]: 1
Klasse[5-6]: 6 Klasse[22-23]: 5 Klasse[39-40]: 2
Klasse[6-7]: 7 Klasse[23-24]: 6 Klasse[40-41]: 1
Klasse[7-8]: 2 Klasse[24-25]: 3 Klasse[41-42]: 1
Klasse[8-9]: 2 Klasse[25-26]: 2 Klasse[42-43]: 0
Klasse[9-10]: 4 Klasse[26-27]: 1 Klasse[43-44]: 0
Klasse[10-11]: 5 Klasse[27-28]: 2 Klasse[44-45]: 1
Klasse[11-12]: 5 Klasse[28-29]: 0 Klasse[45-46]: 1
Klasse[12-13]: 3 Klasse[29-30]: 3 Klasse[46-47]: 1
Klasse[13-14]: 3 Klasse[30-31]: 3 Klasse[47-48]: 2
Klasse[14-15]: 4 Klasse[31-32]: 1 Klasse[48-49]: 0
Klasse[15-16]: 4 Klasse[32-33]: 0 Klasse[49-50]: 1
Klasse[16-17]: 3 Klasse[33-34]: 3 Klasse > 50: 19
Anlage 3.1.29 Messstelle 29
Messungen: m_2911, m_2912, m_2921
Ort: Freital, Dresdner Straße
Datum: 26.01.1997 Zeitpunkte: 11.12 - 11.42 Uhr, 11.42 - 12.12 Uhr,
11.12 - 12.12 Uhr
Legende:
{ Messstelle ↔ untersuchte Fahrzeugströme
Fußgänger-LSA LSA an benachbartem Knotenpunkt
  Tempo-30-Strecke   stärkerer Ein-/Abbiegeverkehr
 >>> Steigung (%) Haltestelle ÖV (ohne bauliche Trennung)
Kriterium Messrichtung 1
von Ost nach West
Messrichtung 2
von West nach Ost
Abstand zu davorliegender LSA ca. 3700 m
Fg.-LSA ca. 3400 m
ca. 350 m
Zusammensetzung des betrachteten
Verkehrsstroms an davorliegender LSA
Hauptstrom Hauptstrom
Länge der davorliegenden Strecke ohne
wesentlichen Ein- bzw. Abbiegeverkehr
ca. 3250 m ca. 350 m
Abstand zu davorliegender, baulich nicht
getrennter ÖV-Haltestelle
ca. 450 m ca. 100 m
Fahrtenhäufigkeit der ÖV-Linie(n) 3 Fahrten / h 3 Fahrten / h
Sonstiges sehr starker Ein- und
Abbiegeverkehr
-
Kategorie 2 2
Ergebnisse der Messung m_2911
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 189 Verkehrsstärke: 373 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 186 = 98,41 % sekundlicher Fluss: 0,1036 Kfz/s
Anzahl der SV-Fahrzeuge: 2 = 1,06 % Messdauer: 30 min
Anzahl der Busse: 1 = 0,53 % mittlere Geschwindigkeit: 51,0 km/h
mittlere Zeitlücke: 9,66 s     Streuung: 141,99     Schwankungswert j: 1,52
Minimum: 0,69 s     Maximum: 69,93 s
Klasse[0-1]: 5 Klasse[17-18]: 1 Klasse[34-35]: 1
Klasse[1-2]: 46 Klasse[18-19]: 2 Klasse[35-36]: 3
Klasse[2-3]: 30 Klasse[19-20]: 1 Klasse[36-37]: 0
Klasse[3-4]: 16 Klasse[20-21]: 2 Klasse[37-38]: 1
Klasse[4-5]: 11 Klasse[21-22]: 3 Klasse[38-39]: 3
Klasse[5-6]: 8 Klasse[22-23]: 1 Klasse[39-40]: 1
Klasse[6-7]: 4 Klasse[23-24]: 0 Klasse[40-41]: 0
Klasse[7-8]: 5 Klasse[24-25]: 3 Klasse[41-42]: 2
Klasse[8-9]: 8 Klasse[25-26]: 2 Klasse[42-43]: 0
Klasse[9-10]: 2 Klasse[26-27]: 1 Klasse[43-44]: 0
Klasse[10-11]: 3 Klasse[27-28]: 2 Klasse[44-45]: 0
Klasse[11-12]: 3 Klasse[28-29]: 2 Klasse[45-46]: 1
Klasse[12-13]: 3 Klasse[29-30]: 2 Klasse[46-47]: 0
Klasse[13-14]: 1 Klasse[30-31]: 1 Klasse[47-48]: 0
Klasse[14-15]: 2 Klasse[31-32]: 1 Klasse[48-49]: 0
Klasse[15-16]: 3 Klasse[32-33]: 0 Klasse[49-50]: 0
Klasse[16-17]: 0 Klasse[33-34]: 2 Klasse > 50: 1
Ergebnisse der Messung m_2912
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 133 Verkehrsstärke: 259 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 130 = 97,74 % sekundlicher Fluss: 0,0720 Kfz/s
Anzahl der SV-Fahrzeuge: 1 = 0,75 % Messdauer: 30 min
Anzahl der Busse: 2 = 1,50 % mittlere Geschwindigkeit: 51,0 km/h
mittlere Zeitlücke: 13,88 s     Streuung: 319,97     Schwankungswert j: 1,66
Minimum: 0,96 s     Maximum: 94,93 s
Klasse[0-1]: 1 Klasse[17-18]: 2 Klasse[34-35]: 1
Klasse[1-2]: 34 Klasse[18-19]: 1 Klasse[35-36]: 0
Klasse[2-3]: 20 Klasse[19-20]: 3 Klasse[36-37]: 1
Klasse[3-4]: 7 Klasse[20-21]: 5 Klasse[37-38]: 0
Klasse[4-5]: 4 Klasse[21-22]: 1 Klasse[38-39]: 0
Klasse[5-6]: 5 Klasse[22-23]: 1 Klasse[39-40]: 0
Klasse[6-7]: 3 Klasse[23-24]: 1 Klasse[40-41]: 2
Klasse[7-8]: 2 Klasse[24-25]: 1 Klasse[41-42]: 0
Klasse[8-9]: 3 Klasse[25-26]: 2 Klasse[42-43]: 1
Klasse[9-10]: 3 Klasse[26-27]: 0 Klasse[43-44]: 0
Klasse[10-11]: 0 Klasse[27-28]: 2 Klasse[44-45]: 1
Klasse[11-12]: 3 Klasse[28-29]: 0 Klasse[45-46]: 1
Klasse[12-13]: 1 Klasse[29-30]: 0 Klasse[46-47]: 0
Klasse[13-14]: 1 Klasse[30-31]: 0 Klasse[47-48]: 0
Klasse[14-15]: 1 Klasse[31-32]: 1 Klasse[48-49]: 0
Klasse[15-16]: 3 Klasse[32-33]: 1 Klasse[49-50]: 1
Klasse[16-17]: 2 Klasse[33-34]: 3 Klasse > 50: 8
Ergebnisse der Messung m_2921
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 328 Verkehrsstärke: 320 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 322 = 98,17 % sekundlicher Fluss: 0,0889 Kfz/s
Anzahl der SV-Fahrzeuge: 3 = 0,91 % Messdauer: 60 min
Anzahl der Busse: 3 = 0,91 % mittlere Geschwindigkeit: 46,6 km/h
mittlere Zeitlücke: 11,25 s     Streuung: 303,41     Schwankungswert j: 2,40
Minimum: 0,58 s     Maximum: 75,65 s
Klasse[0-1]: 13 Klasse[17-18]: 1 Klasse[34-35]: 1
Klasse[1-2]: 83 Klasse[18-19]: 2 Klasse[35-36]: 1
Klasse[2-3]: 50 Klasse[19-20]: 0 Klasse[36-37]: 0
Klasse[3-4]: 33 Klasse[20-21]: 1 Klasse[37-38]: 0
Klasse[4-5]: 20 Klasse[21-22]: 2 Klasse[38-39]: 1
Klasse[5-6]: 13 Klasse[22-23]: 0 Klasse[39-40]: 1
Klasse[6-7]: 14 Klasse[23-24]: 1 Klasse[40-41]: 1
Klasse[7-8]: 6 Klasse[24-25]: 0 Klasse[41-42]: 0
Klasse[8-9]: 5 Klasse[25-26]: 0 Klasse[42-43]: 1
Klasse[9-10]: 9 Klasse[26-27]: 0 Klasse[43-44]: 3
Klasse[10-11]: 3 Klasse[27-28]: 0 Klasse[44-45]: 0
Klasse[11-12]: 10 Klasse[28-29]: 0 Klasse[45-46]: 1
Klasse[12-13]: 7 Klasse[29-30]: 0 Klasse[46-47]: 2
Klasse[13-14]: 3 Klasse[30-31]: 1 Klasse[47-48]: 4
Klasse[14-15]: 2 Klasse[31-32]: 1 Klasse[48-49]: 1
Klasse[15-16]: 2 Klasse[32-33]: 2 Klasse[49-50]: 1
Klasse[16-17]: 1 Klasse[33-34]: 1 Klasse > 50: 24
Anlage 3.1.30 Messstelle 30
Messungen: m_3011, m_3021
Ort: Dresden, Käthe-Kollwitz-Ufer i. H. Thomas-Müntzer-Platz
Datum: 24.07.1996 Zeitpunkt: 16.15 - 17.15 Uhr
Legende:
{ Messstelle ↔ untersuchte Fahrzeugströme
Fußgänger-LSA LSA an benachbartem Knotenpunkt
  Tempo-30-Strecke   stärkerer Ein-/Abbiegeverkehr
 >>> Steigung (%) Haltestelle ÖV (ohne bauliche Trennung)
Kriterium Messrichtung 1
von West nach Ost
Messrichtung 2
von Ost nach West
Abstand zu davorliegender LSA ca. 670 m ca. 3400 m
Fg.-LSA ca. 160 m
Zusammensetzung des betrachteten
Verkehrsstroms an davorliegender LSA
Hauptstrom der
Nebenrichtung
ein bestimmender Strom
Länge der davorliegenden Strecke ohne
wesentlichen Ein- bzw. Abbiegeverkehr
ca. 670 m ca. 960 m
Abstand zu davorliegender, baulich nicht
getrennter ÖV-Haltestelle
- -
Fahrtenhäufigkeit der ÖV-Linie(n) - -
Sonstiges - Fg.-LSA, während Mess-
zeit stark frequentiert
Kategorie 2 2
Ergebnisse der Messung m_3011
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 665 Verkehrsstärke: 663 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 644 = 96,84 % sekundlicher Fluss: 0,1842 Kfz/s
Anzahl der SV-Fahrzeuge: 20 = 3,01 % Messdauer: 60 min
Anzahl der Busse: 1 = 0,15 % mittlere Geschwindigkeit: 47,7 km/h
mittlere Zeitlücke: 5,43 s     Streuung: 78,13     Schwankungswert j: 2,65
Minimum: 0,66 s     Maximum: 64,05 s
Klasse[0-1]: 10 Klasse[17-18]: 1 Klasse[34-35]: 2
Klasse[1-2]: 193 Klasse[18-19]: 3 Klasse[35-36]: 2
Klasse[2-3]: 168 Klasse[19-20]: 1 Klasse[36-37]: 1
Klasse[3-4]: 104 Klasse[20-21]: 2 Klasse[37-38]: 1
Klasse[4-5]: 49 Klasse[21-22]: 0 Klasse[38-39]: 2
Klasse[5-6]: 26 Klasse[22-23]: 3 Klasse[39-40]: 0
Klasse[6-7]: 18 Klasse[23-24]: 2 Klasse[40-41]: 0
Klasse[7-8]: 19 Klasse[24-25]: 2 Klasse[41-42]: 1
Klasse[8-9]: 13 Klasse[25-26]: 0 Klasse[42-43]: 0
Klasse[9-10]: 6 Klasse[26-27]: 1 Klasse[43-44]: 0
Klasse[10-11]: 5 Klasse[27-28]: 3 Klasse[44-45]: 3
Klasse[11-12]: 2 Klasse[28-29]: 1 Klasse[45-46]: 1
Klasse[12-13]: 2 Klasse[29-30]: 1 Klasse[46-47]: 2
Klasse[13-14]: 2 Klasse[30-31]: 0 Klasse[47-48]: 2
Klasse[14-15]: 2 Klasse[31-32]: 1 Klasse[48-49]: 0
Klasse[15-16]: 0 Klasse[32-33]: 1 Klasse[49-50]: 2
Klasse[16-17]: 1 Klasse[33-34]: 0 Klasse > 50: 4
Ergebnisse der Messung m_3021
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 841 Verkehrsstärke: 843 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 803 = 95,48 % sekundlicher Fluss: 0,2342 Kfz/s
Anzahl der SV-Fahrzeuge: 34 = 4,04 % Messdauer: 60 min
Anzahl der Busse: 4 = 0,48 % mittlere Geschwindigkeit: 43,1 km/h
mittlere Zeitlücke: 4,27 s     Streuung: 39,64     Schwankungswert j: 2,17
Minimum: 0,71 s     Maximum: 41,69 s
Klasse[0-1]: 16 Klasse[17-18]: 0 Klasse[34-35]: 3
Klasse[1-2]: 323 Klasse[18-19]: 3 Klasse[35-36]: 0
Klasse[2-3]: 231 Klasse[19-20]: 1 Klasse[36-37]: 3
Klasse[3-4]: 92 Klasse[20-21]: 6 Klasse[37-38]: 0
Klasse[4-5]: 45 Klasse[21-22]: 0 Klasse[38-39]: 1
Klasse[5-6]: 23 Klasse[22-23]: 0 Klasse[39-40]: 0
Klasse[6-7]: 17 Klasse[23-24]: 0 Klasse[40-41]: 0
Klasse[7-8]: 14 Klasse[24-25]: 3 Klasse[41-42]: 2
Klasse[8-9]: 10 Klasse[25-26]: 3 Klasse[42-43]: 0
Klasse[9-10]: 6 Klasse[26-27]: 2 Klasse[43-44]: 0
Klasse[10-11]: 6 Klasse[27-28]: 2 Klasse[44-45]: 0
Klasse[11-12]: 4 Klasse[28-29]: 3 Klasse[45-46]: 0
Klasse[12-13]: 1 Klasse[29-30]: 1 Klasse[46-47]: 0
Klasse[13-14]: 3 Klasse[30-31]: 4 Klasse[47-48]: 0
Klasse[14-15]: 0 Klasse[31-32]: 1 Klasse[48-49]: 0
Klasse[15-16]: 4 Klasse[32-33]: 3 Klasse[49-50]: 0
Klasse[16-17]: 2 Klasse[33-34]: 3 Klasse > 50: 0
Anlage 3.1.31 Messstelle 31
Messung: m_3111, m_3112, m_3121, m_3122
Ort: Erfurt, Am Herrenberg
Datum: 19.03.1999 Zeitpunkte: 07.00 – 08.00 Uhr, 08.00 – 09.00 Uhr
Legende:
{ Messstelle ↔ untersuchte Fahrzeugströme
Fußgänger-LSA LSA an benachbartem Knotenpunkt
  Tempo-30-Strecke   stärkerer Ein-/Abbiegeverkehr
 >>> Steigung (%) Haltestelle ÖV (ohne bauliche Trennung)
Kriterium Messrichtung 1
von West nach Ost
Messrichtung 2
von Ost nach West
Abstand zu davorliegender LSA ca. 150 m
ca. 1500 m (m_3111)
ca. 150 m
keine (m_3121)
Zusammensetzung des betrachteten
Verkehrsstroms an davorliegender LSA
Hauptstrom Hauptstrom
Länge der davorliegenden Strecke ohne
wesentlichen Ein- bzw. Abbiegeverkehr
ca. 150 m
ca. 1500 m (m_3111)
ca. 150 m
ca. 2000 m (m_3121)
Abstand zu davorliegender, baulich nicht
getrennter ÖV-Haltestelle
- -
Fahrtenhäufigkeit der ÖV-Linie(n) - -
Sonstiges Steigungsstrecke -
Kategorie 2 2
Ergebnisse der Messung m_3111
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 142 Verkehrsstärke: 141 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 138 = 97,18 % sekundlicher Fluss: 0,0392 Kfz/s
Anzahl der SV-Fahrzeuge: 1 = 0,70 % Messdauer: 60 min
Anzahl der Busse: 3 = 2,11 % mittlere Geschwindigkeit: 53,3 km/h
mittlere Zeitlücke: 25,48 s     Streuung: 1057,86     Schwankungswert j: 1,63
Minimum: 0,83 s     Maximum: 172,36 s
Klasse[0-1]: 4 Klasse[17-18]: 4 Klasse[34-35]: 1
Klasse[1-2]: 30 Klasse[18-19]: 2 Klasse[35-36]: 2
Klasse[2-3]: 13 Klasse[19-20]: 1 Klasse[36-37]: 1
Klasse[3-4]: 3 Klasse[20-21]: 2 Klasse[37-38]: 0
Klasse[4-5]: 2 Klasse[21-22]: 0 Klasse[38-39]: 4
Klasse[5-6]: 1 Klasse[22-23]: 2 Klasse[39-40]: 1
Klasse[6-7]: 4 Klasse[23-24]: 1 Klasse[40-41]: 0
Klasse[7-8]: 3 Klasse[24-25]: 2 Klasse[41-42]: 0
Klasse[8-9]: 1 Klasse[25-26]: 1 Klasse[42-43]: 0
Klasse[9-10]: 3 Klasse[26-27]: 1 Klasse[43-44]: 2
Klasse[10-11]: 2 Klasse[27-28]: 4 Klasse[44-45]: 0
Klasse[11-12]: 1 Klasse[28-29]: 2 Klasse[45-46]: 2
Klasse[12-13]: 0 Klasse[29-30]: 0 Klasse[46-47]: 0
Klasse[13-14]: 6 Klasse[30-31]: 1 Klasse[47-48]: 1
Klasse[14-15]: 1 Klasse[31-32]: 0 Klasse[48-49]: 0
Klasse[15-16]: 3 Klasse[32-33]: 0 Klasse[49-50]: 2
Klasse[16-17]: 3 Klasse[33-34]: 1 Klasse > 50: 22
Ergebnisse der Messung m_3112
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 231 Verkehrsstärke: 228 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 227 = 98,27 % sekundlicher Fluss: 0,0633 Kfz/s
Anzahl der SV-Fahrzeuge: 1 = 0,43 % Messdauer: 60 min
Anzahl der Busse: 3 = 1,30 % mittlere Geschwindigkeit: 53,3 km/h
mittlere Zeitlücke: 15,81 s     Streuung: 675,58     Schwankungswert j: 2,70
Minimum: 0,66 s     Maximum: 90,02 s
Klasse[0-1]: 10 Klasse[17-18]: 0 Klasse[34-35]: 0
Klasse[1-2]: 83 Klasse[18-19]: 0 Klasse[35-36]: 0
Klasse[2-3]: 48 Klasse[19-20]: 0 Klasse[36-37]: 0
Klasse[3-4]: 9 Klasse[20-21]: 0 Klasse[37-38]: 0
Klasse[4-5]: 4 Klasse[21-22]: 1 Klasse[38-39]: 1
Klasse[5-6]: 4 Klasse[22-23]: 0 Klasse[39-40]: 0
Klasse[6-7]: 5 Klasse[23-24]: 0 Klasse[40-41]: 1
Klasse[7-8]: 5 Klasse[24-25]: 1 Klasse[41-42]: 3
Klasse[8-9]: 1 Klasse[25-26]: 1 Klasse[42-43]: 2
Klasse[9-10]: 2 Klasse[26-27]: 0 Klasse[43-44]: 4
Klasse[10-11]: 3 Klasse[27-28]: 0 Klasse[44-45]: 2
Klasse[11-12]: 2 Klasse[28-29]: 1 Klasse[45-46]: 1
Klasse[12-13]: 1 Klasse[29-30]: 1 Klasse[46-47]: 1
Klasse[13-14]: 0 Klasse[30-31]: 1 Klasse[47-48]: 1
Klasse[14-15]: 0 Klasse[31-32]: 1 Klasse[48-49]: 0
Klasse[15-16]: 1 Klasse[32-33]: 0 Klasse[49-50]: 0
Klasse[16-17]: 0 Klasse[33-34]: 1 Klasse > 50: 29
Ergebnisse der Messung m_3121
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 91 Verkehrsstärke: 91 Kfz/h 
Anzahl der Pkw: 86 = 94,51 % sekundlicher Fluss: 0,0252 Kfz/s 
Anzahl der SV-Fahrzeuge: 2 = 2,20 % Messdauer: 60 min
Anzahl der Busse: 3 = 3,30 % mittlere Geschwindigkeit: 55,4 km/h
mittlere Zeitlücke: 39,76 s     Streuung: 2982,48     Schwankungswert j: 1,89
Minimum: 0,66 s     Maximum: 352,51 s
Klasse[0-1]: 5 Klasse[17-18]: 2 Klasse[34-35]: 1
Klasse[1-2]: 5 Klasse[18-19]: 2 Klasse[35-36]: 1
Klasse[2-3]: 4 Klasse[19-20]: 0 Klasse[36-37]: 1
Klasse[3-4]: 6 Klasse[20-21]: 1 Klasse[37-38]: 1
Klasse[4-5]: 2 Klasse[21-22]: 1 Klasse[38-39]: 1
Klasse[5-6]: 2 Klasse[22-23]: 3 Klasse[39-40]: 0
Klasse[6-7]: 2 Klasse[23-24]: 1 Klasse[40-41]: 2
Klasse[7-8]: 2 Klasse[24-25]: 0 Klasse[41-42]: 1
Klasse[8-9]: 3 Klasse[25-26]: 1 Klasse[42-43]: 1
Klasse[9-10]: 1 Klasse[26-27]: 2 Klasse[43-44]: 1
Klasse[10-11]: 0 Klasse[27-28]: 1 Klasse[44-45]: 0
Klasse[11-12]: 0 Klasse[28-29]: 1 Klasse[45-46]: 0
Klasse[12-13]: 1 Klasse[29-30]: 2 Klasse[46-47]: 1
Klasse[13-14]: 1 Klasse[30-31]: 1 Klasse[47-48]: 2
Klasse[14-15]: 0 Klasse[31-32]: 1 Klasse[48-49]: 0
Klasse[15-16]: 1 Klasse[32-33]: 0 Klasse[49-50]: 0
Klasse[16-17]: 0 Klasse[33-34]: 0 Klasse > 50: 24
Ergebnisse der Messung m_3122
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 168 Verkehrsstärke: 167 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 158 = 94,05 % sekundlicher Fluss: 0,0464 Kfz/s
Anzahl der SV-Fahrzeuge: 4 = 2,38 % Messdauer: 60 min
Anzahl der Busse: 6 = 3,57 % mittlere Geschwindigkeit: 55,4 km/h
mittlere Zeitlücke: 21,54 s     Streuung: 669,23     Schwankungswert j: 1,44
Minimum: 0,60 s     Maximum: 151,98 s
Klasse[0-1]: 8 Klasse[17-18]: 2 Klasse[34-35]: 1
Klasse[1-2]: 21 Klasse[18-19]: 3 Klasse[35-36]: 2
Klasse[2-3]: 24 Klasse[19-20]: 4 Klasse[36-37]: 0
Klasse[3-4]: 9 Klasse[20-21]: 2 Klasse[37-38]: 1
Klasse[4-5]: 8 Klasse[21-22]: 4 Klasse[38-39]: 2
Klasse[5-6]: 2 Klasse[22-23]: 6 Klasse[39-40]: 1
Klasse[6-7]: 3 Klasse[23-24]: 1 Klasse[40-41]: 2
Klasse[7-8]: 1 Klasse[24-25]: 1 Klasse[41-42]: 0
Klasse[8-9]: 1 Klasse[25-26]: 3 Klasse[42-43]: 0
Klasse[9-10]: 4 Klasse[26-27]: 4 Klasse[43-44]: 0
Klasse[10-11]: 1 Klasse[27-28]: 1 Klasse[44-45]: 1
Klasse[11-12]: 2 Klasse[28-29]: 1 Klasse[45-46]: 1
Klasse[12-13]: 3 Klasse[29-30]: 5 Klasse[46-47]: 0
Klasse[13-14]: 1 Klasse[30-31]: 3 Klasse[47-48]: 0
Klasse[14-15]: 0 Klasse[31-32]: 0 Klasse[48-49]: 2
Klasse[15-16]: 1 Klasse[32-33]: 1 Klasse[49-50]: 1
Klasse[16-17]: 0 Klasse[33-34]: 2 Klasse > 50: 22
Anlage 3.1.32 Messstelle 32
Messung: m_3211, m_3221
Ort: Erfurt, Mittelhäuser Straße
Datum: 18.03.1999 Zeitpunkte: 19.10 – 19.47 Uhr (m_3211), 19.10 – 20.10 Uhr
Legende:
{ Messstelle ↔ untersuchte Fahrzeugströme
Fußgänger-LSA LSA an benachbartem Knotenpunkt
  Tempo-30-Strecke   stärkerer Ein-/Abbiegeverkehr
 >>> Steigung (%) Haltestelle ÖV (ohne bauliche Trennung)
Kriterium Messrichtung 1
von Nord nach Süd
Messrichtung 2
von Süd nach Nord
Abstand zu davorliegender LSA ca. 120 m ca. 200 m
Zusammensetzung des betrachteten
Verkehrsstroms an davorliegender LSA
Hauptstrom Hauptstrom
Länge der davorliegenden Strecke ohne
wesentlichen Ein- bzw. Abbiegeverkehr
ca. 120 m ca. 200 m
Abstand zu davorliegender, baulich nicht
getrennter ÖV-Haltestelle
- -
Fahrtenhäufigkeit der ÖV-Linie(n) - -
Sonstiges - -
Kategorie 2 2
Ergebnisse der Messung m_3211
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 130 Verkehrsstärke: 212 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 130 = 100,00 % sekundlicher Fluss: 0,0589 Kfz/s
Anzahl der SV-Fahrzeuge: 0 Messdauer: 37 min
Anzahl der Busse: 0 mittlere Geschwindigkeit: 47,7 km/h
mittlere Zeitlücke: 16,98 s     Streuung: 402,20     Schwankungswert j: 1,40
Minimum: 0,66 s     Maximum: 86,89 s
Klasse[0-1]: 3 Klasse[17-18]: 4 Klasse[34-35]: 0
Klasse[1-2]: 36 Klasse[18-19]: 3 Klasse[35-36]: 0
Klasse[2-3]: 17 Klasse[19-20]: 3 Klasse[36-37]: 0
Klasse[3-4]: 8 Klasse[20-21]: 2 Klasse[37-38]: 1
Klasse[4-5]: 1 Klasse[21-22]: 0 Klasse[38-39]: 2
Klasse[5-6]: 1 Klasse[22-23]: 4 Klasse[39-40]: 0
Klasse[6-7]: 1 Klasse[23-24]: 1 Klasse[40-41]: 0
Klasse[7-8]: 1 Klasse[24-25]: 1 Klasse[41-42]: 1
Klasse[8-9]: 2 Klasse[25-26]: 3 Klasse[42-43]: 1
Klasse[9-10]: 1 Klasse[26-27]: 1 Klasse[43-44]: 1
Klasse[10-11]: 0 Klasse[27-28]: 2 Klasse[44-45]: 1
Klasse[11-12]: 0 Klasse[28-29]: 0 Klasse[45-46]: 2
Klasse[12-13]: 2 Klasse[29-30]: 2 Klasse[46-47]: 0
Klasse[13-14]: 1 Klasse[30-31]: 1 Klasse[47-48]: 3
Klasse[14-15]: 1 Klasse[31-32]: 0 Klasse[48-49]: 0
Klasse[15-16]: 1 Klasse[32-33]: 1 Klasse[49-50]: 2
Klasse[16-17]: 1 Klasse[33-34]: 1 Klasse > 50: 10
Ergebnisse der Messung m_3221
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 234 Verkehrsstärke: 235 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 228 = 97,44 % sekundlicher Fluss: 0,0653 Kfz/s
Anzahl der SV-Fahrzeuge: 2 = 0,85 % Messdauer: 60 min
Anzahl der Busse: 4 = 1,71 % mittlere Geschwindigkeit: 48,1 km/h
mittlere Zeitlücke: 15,32 s     Streuung: 425,32     Schwankungswert j: 1,81
Minimum: 0,77 s     Maximum: 106,01 s
Klasse[0-1]: 7 Klasse[17-18]: 2 Klasse[34-35]: 0
Klasse[1-2]: 56 Klasse[18-19]: 2 Klasse[35-36]: 3
Klasse[2-3]: 22 Klasse[19-20]: 4 Klasse[36-37]: 1
Klasse[3-4]: 21 Klasse[20-21]: 0 Klasse[37-38]: 1
Klasse[4-5]: 22 Klasse[21-22]: 1 Klasse[38-39]: 2
Klasse[5-6]: 5 Klasse[22-23]: 2 Klasse[39-40]: 0
Klasse[6-7]: 8 Klasse[23-24]: 1 Klasse[40-41]: 1
Klasse[7-8]: 1 Klasse[24-25]: 4 Klasse[41-42]: 1
Klasse[8-9]: 3 Klasse[25-26]: 7 Klasse[42-43]: 1
Klasse[9-10]: 3 Klasse[26-27]: 2 Klasse[43-44]: 0
Klasse[10-11]: 5 Klasse[27-28]: 5 Klasse[44-45]: 0
Klasse[11-12]: 2 Klasse[28-29]: 5 Klasse[45-46]: 3
Klasse[12-13]: 0 Klasse[29-30]: 2 Klasse[46-47]: 0
Klasse[13-14]: 1 Klasse[30-31]: 0 Klasse[47-48]: 1
Klasse[14-15]: 0 Klasse[31-32]: 1 Klasse[48-49]: 2
Klasse[15-16]: 1 Klasse[32-33]: 1 Klasse[49-50]: 0
Klasse[16-17]: 1 Klasse[33-34]: 2 Klasse > 50: 19
Anlage 3.1.33 Messstelle 33
Messung: m_3311, m_3312, m_3321, m_3322, m_3323, m_3324, m_3325
Ort: Kesselsdorf, B173 Messungen mit nc-90-Messplatten
Datum: 04.08.1998 Zeitpunkte: 08.30 – 13.30 Uhr
Legende:
{ Messstelle ↔ untersuchte Fahrzeugströme
Fußgänger-LSA LSA an benachbartem Knotenpunkt
  Tempo-30-Strecke   stärkerer Ein-/Abbiegeverkehr
 >>> Steigung (%) Haltestelle ÖV (ohne bauliche Trennung)
Kriterium Messrichtung 1
von West nach Ost
Messrichtung 2
von Ost nach West
Abstand zu davorliegender LSA - ca. 400 m
Fg.-LSA ca. 250 m 
Zusammensetzung des betrachteten
Verkehrsstroms an davorliegender LSA
- Hauptstrom
Länge der davorliegenden Strecke ohne
wesentlichen Ein- bzw. Abbiegeverkehr
ca. 400 m ca. 400 m
Abstand zu davorliegender, baulich nicht
getrennter ÖV-Haltestelle
- -
Fahrtenhäufigkeit der ÖV-Linie(n) - -
Sonstiges SV-Anteil > 10 % Steigung (nicht
eingezeichnet)
hoher SV-Anteil
Kategorie 1 2
Ergebnisse der Messung m_3311
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 644 Verkehrsstärke: 646 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 491 = 76,24 % sekundlicher Fluss: 0,1795 Kfz/s
Anzahl der SV-Fahrzeuge: 130 = 20,19 % Messdauer: 60 min
Anzahl der Busse: 23 = 3,57 % mittlere Geschwindigkeit: 47,7 km/h
mittlere Zeitlücke: 5,57 s     Streuung: 37,88     Schwankungswert j: 1,22
Minimum: 0,88 s     Maximum: 58,53 s
Klasse[0-1]: 3 Klasse[17-18]: 1 Klasse[34-35]: 0
Klasse[1-2]: 121 Klasse[18-19]: 2 Klasse[35-36]: 0
Klasse[2-3]: 142 Klasse[19-20]: 2 Klasse[36-37]: 0
Klasse[3-4]: 102 Klasse[20-21]: 5 Klasse[37-38]: 1
Klasse[4-5]: 56 Klasse[21-22]: 5 Klasse[38-39]: 1
Klasse[5-6]: 50 Klasse[22-23]: 3 Klasse[39-40]: 0
Klasse[6-7]: 31 Klasse[23-24]: 2 Klasse[40-41]: 0
Klasse[7-8]: 26 Klasse[24-25]: 0 Klasse[41-42]: 0
Klasse[8-9]: 13 Klasse[25-26]: 1 Klasse[42-43]: 0
Klasse[9-10]: 14 Klasse[26-27]: 1 Klasse[43-44]: 0
Klasse[10-11]: 17 Klasse[27-28]: 0 Klasse[44-45]: 1
Klasse[11-12]: 10 Klasse[28-29]: 1 Klasse[45-46]: 0
Klasse[12-13]: 6 Klasse[29-30]: 2 Klasse[46-47]: 0
Klasse[13-14]: 6 Klasse[30-31]: 0 Klasse[47-48]: 0
Klasse[14-15]: 6 Klasse[31-32]: 0 Klasse[48-49]: 0
Klasse[15-16]: 7 Klasse[32-33]: 1 Klasse[49-50]: 0
Klasse[16-17]: 2 Klasse[33-34]: 1 Klasse > 50: 2
Ergebnisse der Messung m_3312
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 691 Verkehrsstärke: 690 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 515 = 74,53 % sekundlicher Fluss: 0,1918 Kfz/s
Anzahl der SV-Fahrzeuge: 140 = 20,26 % Messdauer: 60 min
Anzahl der Busse: 36 = 5,21 % mittlere Geschwindigkeit: 47,4 km/h
mittlere Zeitlücke: 5,21 s     Streuung: 25,23     Schwankungswert j: 0,93
Minimum: 0,84 s     Maximum: 44,63 s
Klasse[0-1]: 4 Klasse[17-18]: 2 Klasse[34-35]: 0
Klasse[1-2]: 139 Klasse[18-19]: 1 Klasse[35-36]: 0
Klasse[2-3]: 150 Klasse[19-20]: 4 Klasse[36-37]: 0
Klasse[3-4]: 108 Klasse[20-21]: 5 Klasse[37-38]: 0
Klasse[4-5]: 65 Klasse[21-22]: 2 Klasse[38-39]: 0
Klasse[5-6]: 39 Klasse[22-23]: 2 Klasse[39-40]: 0
Klasse[6-7]: 34 Klasse[23-24]: 2 Klasse[40-41]: 0
Klasse[7-8]: 35 Klasse[24-25]: 0 Klasse[41-42]: 0
Klasse[8-9]: 18 Klasse[25-26]: 1 Klasse[42-43]: 0
Klasse[9-10]: 14 Klasse[26-27]: 0 Klasse[43-44]: 0
Klasse[10-11]: 18 Klasse[27-28]: 0 Klasse[44-45]: 1
Klasse[11-12]: 12 Klasse[28-29]: 0 Klasse[45-46]: 0
Klasse[12-13]: 8 Klasse[29-30]: 4 Klasse[46-47]: 0
Klasse[13-14]: 7 Klasse[30-31]: 1 Klasse[47-48]: 0
Klasse[14-15]: 5 Klasse[31-32]: 0 Klasse[48-49]: 0
Klasse[15-16]: 7 Klasse[32-33]: 1 Klasse[49-50]: 0
Klasse[16-17]: 2 Klasse[33-34]: 0 Klasse > 50: 0
Ergebnisse der Messung m_3321
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 565 Verkehrsstärke: 565 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 471 = 83,36 % sekundlicher Fluss: 0,1570 Kfz/s
Anzahl der SV-Fahrzeuge: 74 = 13,10 % Messdauer: 60 min
Anzahl der Busse: 20 = 3,54 % mittlere Geschwindigkeit: 43,0 km/h
mittlere Zeitlücke: 6,37 s     Streuung: 85,84     Schwankungswert j: 2,12
Minimum: 0,70 s     Maximum: 66,91 s
Klasse[0-1]: 7 Klasse[17-18]: 10 Klasse[34-35]: 2
Klasse[1-2]: 165 Klasse[18-19]: 1 Klasse[35-36]: 0
Klasse[2-3]: 130 Klasse[19-20]: 4 Klasse[36-37]: 0
Klasse[3-4]: 74 Klasse[20-21]: 4 Klasse[37-38]: 1
Klasse[4-5]: 30 Klasse[21-22]: 2 Klasse[38-39]: 2
Klasse[5-6]: 18 Klasse[22-23]: 0 Klasse[39-40]: 0
Klasse[6-7]: 12 Klasse[23-24]: 1 Klasse[40-41]: 0
Klasse[7-8]: 14 Klasse[24-25]: 4 Klasse[41-42]: 0
Klasse[8-9]: 14 Klasse[25-26]: 2 Klasse[42-43]: 1
Klasse[9-10]: 7 Klasse[26-27]: 1 Klasse[43-44]: 1
Klasse[10-11]: 6 Klasse[27-28]: 1 Klasse[44-45]: 2
Klasse[11-12]: 8 Klasse[28-29]: 1 Klasse[45-46]: 1
Klasse[12-13]: 5 Klasse[29-30]: 2 Klasse[46-47]: 0
Klasse[13-14]: 9 Klasse[30-31]: 1 Klasse[47-48]: 0
Klasse[14-15]: 4 Klasse[31-32]: 1 Klasse[48-49]: 1
Klasse[15-16]: 3 Klasse[32-33]: 2 Klasse[49-50]: 0
Klasse[16-17]: 4 Klasse[33-34]: 3 Klasse > 50: 4
Ergebnisse der Messung m_3322
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 619 Verkehrsstärke: 619 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 510 = 82,39 % sekundlicher Fluss: 0,1720 Kfz/s
Anzahl der SV-Fahrzeuge: 90 = 14,54 % Messdauer: 60 min
Anzahl der Busse: 19 = 3,07 % mittlere Geschwindigkeit: 43,5 km/h
mittlere Zeitlücke: 5,81 s     Streuung: 68,11     Schwankungswert j: 2,01
Minimum: 0,87 s     Maximum: 73,07 s
Klasse[0-1]: 8 Klasse[17-18]: 4 Klasse[34-35]: 0
Klasse[1-2]: 180 Klasse[18-19]: 1 Klasse[35-36]: 2
Klasse[2-3]: 152 Klasse[19-20]: 9 Klasse[36-37]: 1
Klasse[3-4]: 68 Klasse[20-21]: 2 Klasse[37-38]: 0
Klasse[4-5]: 38 Klasse[21-22]: 6 Klasse[38-39]: 1
Klasse[5-6]: 26 Klasse[22-23]: 0 Klasse[39-40]: 0
Klasse[6-7]: 23 Klasse[23-24]: 2 Klasse[40-41]: 1
Klasse[7-8]: 16 Klasse[24-25]: 1 Klasse[41-42]: 3
Klasse[8-9]: 13 Klasse[25-26]: 0 Klasse[42-43]: 0
Klasse[9-10]: 7 Klasse[26-27]: 6 Klasse[43-44]: 0
Klasse[10-11]: 10 Klasse[27-28]: 3 Klasse[44-45]: 0
Klasse[11-12]: 9 Klasse[28-29]: 1 Klasse[45-46]: 0
Klasse[12-13]: 4 Klasse[29-30]: 0 Klasse[46-47]: 0
Klasse[13-14]: 6 Klasse[30-31]: 2 Klasse[47-48]: 0
Klasse[14-15]: 4 Klasse[31-32]: 1 Klasse[48-49]: 0
Klasse[15-16]: 2 Klasse[32-33]: 1 Klasse[49-50]: 0
Klasse[16-17]: 1 Klasse[33-34]: 1 Klasse > 50: 4
Ergebnisse der Messung m_3323
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 553 Verkehrsstärke: 553 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 450 = 81,37 % sekundlicher Fluss: 0,1537 Kfz/s
Anzahl der SV-Fahrzeuge: 90 = 16,27 % Messdauer: 60 min
Anzahl der Busse: 23 = 4,16 % mittlere Geschwindigkeit: 44,2 km/h
mittlere Zeitlücke: 6,51 s     Streuung: 76,00     Schwankungswert j: 1,80
Minimum: 0,89 s     Maximum: 85,58 s
Klasse[0-1]: 4 Klasse[17-18]: 7 Klasse[34-35]: 1
Klasse[1-2]: 136 Klasse[18-19]: 2 Klasse[35-36]: 1
Klasse[2-3]: 122 Klasse[19-20]: 1 Klasse[36-37]: 1
Klasse[3-4]: 63 Klasse[20-21]: 2 Klasse[37-38]: 1
Klasse[4-5]: 42 Klasse[21-22]: 4 Klasse[38-39]: 1
Klasse[5-6]: 21 Klasse[22-23]: 3 Klasse[39-40]: 3
Klasse[6-7]: 25 Klasse[23-24]: 3 Klasse[40-41]: 0
Klasse[7-8]: 14 Klasse[24-25]: 1 Klasse[41-42]: 0
Klasse[8-9]: 14 Klasse[25-26]: 1 Klasse[42-43]: 0
Klasse[9-10]: 13 Klasse[26-27]: 3 Klasse[43-44]: 0
Klasse[10-11]: 13 Klasse[27-28]: 0 Klasse[44-45]: 0
Klasse[11-12]: 8 Klasse[28-29]: 1 Klasse[45-46]: 2
Klasse[12-13]: 8 Klasse[29-30]: 1 Klasse[46-47]: 0
Klasse[13-14]: 8 Klasse[30-31]: 1 Klasse[47-48]: 0
Klasse[14-15]: 5 Klasse[31-32]: 1 Klasse[48-49]: 0
Klasse[15-16]: 3 Klasse[32-33]: 1 Klasse[49-50]: 0
Klasse[16-17]: 7 Klasse[33-34]: 2 Klasse > 50: 3
Ergebnisse der Messung m_3324
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 818 Verkehrsstärke: 819 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 697 = 85,21 % sekundlicher Fluss: 0,2275 Kfz/s
Anzahl der SV-Fahrzeuge: 99 = 12,10 % Messdauer: 60 min
Anzahl der Busse: 22 = 2,69 % mittlere Geschwindigkeit: 43,2 km/h
mittlere Zeitlücke: 4,40 s     Streuung: 32,51     Schwankungswert j: 1,68
Minimum: 0,83 s     Maximum: 51,45 s
Klasse[0-1]: 7 Klasse[17-18]: 1 Klasse[34-35]: 0
Klasse[1-2]: 276 Klasse[18-19]: 0 Klasse[35-36]: 0
Klasse[2-3]: 219 Klasse[19-20]: 3 Klasse[36-37]: 0
Klasse[3-4]: 108 Klasse[20-21]: 2 Klasse[37-38]: 0
Klasse[4-5]: 49 Klasse[21-22]: 2 Klasse[38-39]: 1
Klasse[5-6]: 21 Klasse[22-23]: 2 Klasse[39-40]: 0
Klasse[6-7]: 24 Klasse[23-24]: 2 Klasse[40-41]: 0
Klasse[7-8]: 16 Klasse[24-25]: 4 Klasse[41-42]: 1
Klasse[8-9]: 14 Klasse[25-26]: 1 Klasse[42-43]: 0
Klasse[9-10]: 9 Klasse[26-27]: 2 Klasse[43-44]: 0
Klasse[10-11]: 10 Klasse[27-28]: 1 Klasse[44-45]: 0
Klasse[11-12]: 6 Klasse[28-29]: 2 Klasse[45-46]: 0
Klasse[12-13]: 5 Klasse[29-30]: 2 Klasse[46-47]: 0
Klasse[13-14]: 9 Klasse[30-31]: 0 Klasse[47-48]: 0
Klasse[14-15]: 3 Klasse[31-32]: 3 Klasse[48-49]: 0
Klasse[15-16]: 7 Klasse[32-33]: 1 Klasse[49-50]: 1
Klasse[16-17]: 3 Klasse[33-34]: 0 Klasse > 50: 1
Ergebnisse der Messung m_3325
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 821 Verkehrsstärke: 821 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 733 = 89,28 % sekundlicher Fluss: 0,2281 Kfz/s
Anzahl der SV-Fahrzeuge: 72 = 8,77 % Messdauer: 60 min
Anzahl der Busse: 16 = 1,95 % mittlere Geschwindigkeit: 44,0 km/h
mittlere Zeitlücke: 4,38 s     Streuung: 28,22     Schwankungswert j: 1,47
Minimum: 0,90 s     Maximum: 60,43 s
Klasse[0-1]: 11 Klasse[17-18]: 2 Klasse[34-35]: 1
Klasse[1-2]: 259 Klasse[18-19]: 0 Klasse[35-36]: 0
Klasse[2-3]: 208 Klasse[19-20]: 2 Klasse[36-37]: 0
Klasse[3-4]: 112 Klasse[20-21]: 4 Klasse[37-38]: 0
Klasse[4-5]: 54 Klasse[21-22]: 1 Klasse[38-39]: 0
Klasse[5-6]: 28 Klasse[22-23]: 3 Klasse[39-40]: 0
Klasse[6-7]: 22 Klasse[23-24]: 2 Klasse[40-41]: 0
Klasse[7-8]: 26 Klasse[24-25]: 2 Klasse[41-42]: 0
Klasse[8-9]: 11 Klasse[25-26]: 1 Klasse[42-43]: 0
Klasse[9-10]: 9 Klasse[26-27]: 0 Klasse[43-44]: 0
Klasse[10-11]: 16 Klasse[27-28]: 3 Klasse[44-45]: 0
Klasse[11-12]: 9 Klasse[28-29]: 1 Klasse[45-46]: 1
Klasse[12-13]: 9 Klasse[29-30]: 0 Klasse[46-47]: 0
Klasse[13-14]: 10 Klasse[30-31]: 0 Klasse[47-48]: 0
Klasse[14-15]: 1 Klasse[31-32]: 1 Klasse[48-49]: 0
Klasse[15-16]: 6 Klasse[32-33]: 0 Klasse[49-50]: 0
Klasse[16-17]: 3 Klasse[33-34]: 2 Klasse > 50: 1
Anlage 3.1.34 Messstelle 34
Messung: m_3411, m_3412, m_3413, m_3414, m_3421, m_3422, m_3423, m_3424
Ort: Dresden, Niedersedlitzer Straße Messungen mit nc-90-Messplatten
Datum: 16.09.1997 Zeitpunkte: 09.00 – 13.00 Uhr
Legende:
{ Messstelle ↔ untersuchte Fahrzeugströme
Fußgänger-LSA LSA an benachbartem Knotenpunkt
  Tempo-30-Strecke   stärkerer Ein-/Abbiegeverkehr
 >>> Steigung (%) Haltestelle ÖV (ohne bauliche Trennung)
Kriterium Messrichtung 1
von West nach Ost
Messrichtung 2
von Ost nach West
Abstand zu davorliegender LSA - -
Zusammensetzung des betrachteten
Verkehrsstroms an davorliegender LSA
- -
Länge der davorliegenden Strecke ohne
wesentlichen Ein- bzw. Abbiegeverkehr
ca. 200 m ca. 400 m
Abstand zu davorliegender, baulich nicht
getrennter ÖV-Haltestelle
- -
Fahrtenhäufigkeit der ÖV-Linie(n) - -
Sonstiges Tempo-40 Tempo-40
Kategorie 1 1
Ergebnisse der Messung m_3411
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 225 Verkehrsstärke: 225 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 216 = 96,00 % sekundlicher Fluss: 0,0625 Kfz/s
Anzahl der SV-Fahrzeuge + Busse: 9 = 4,00 % Messdauer: 60 min
Anzahl der Busse: n. e. mittlere Geschwindigkeit: 38,5 km/h
mittlere Zeitlücke: 16,00 s     Streuung: 360,85     Schwankungswert j: 1,41
Minimum: 0,87 s     Maximum: 115,20 s
Klasse[0-1]: 2 Klasse[17-18]: 3 Klasse[34-35]: 4
Klasse[1-2]: 23 Klasse[18-19]: 2 Klasse[35-36]: 2
Klasse[2-3]: 32 Klasse[19-20]: 5 Klasse[36-37]: 1
Klasse[3-4]: 10 Klasse[20-21]: 5 Klasse[37-38]: 1
Klasse[4-5]: 10 Klasse[21-22]: 3 Klasse[38-39]: 1
Klasse[5-6]: 10 Klasse[22-23]: 1 Klasse[39-40]: 1
Klasse[6-7]: 11 Klasse[23-24]: 0 Klasse[40-41]: 1
Klasse[7-8]: 7 Klasse[24-25]: 3 Klasse[41-42]: 1
Klasse[8-9]: 11 Klasse[25-26]: 2 Klasse[42-43]: 4
Klasse[9-10]: 5 Klasse[26-27]: 1 Klasse[43-44]: 0
Klasse[10-11]: 2 Klasse[27-28]: 1 Klasse[44-45]: 1
Klasse[11-12]: 4 Klasse[28-29]: 3 Klasse[45-46]: 1
Klasse[12-13]: 4 Klasse[29-30]: 2 Klasse[46-47]: 1
Klasse[13-14]: 4 Klasse[30-31]: 1 Klasse[47-48]: 0
Klasse[14-15]: 7 Klasse[31-32]: 1 Klasse[48-49]: 1
Klasse[15-16]: 9 Klasse[32-33]: 0 Klasse[49-50]: 1
Klasse[16-17]: 6 Klasse[33-34]: 2 Klasse > 50: 12
Ergebnisse der Messung m_3412
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 220 Verkehrsstärke: 220 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 207 = 94,09 % sekundlicher Fluss: 0,0610 Kfz/s
Anzahl der SV-Fahrzeuge + Busse: 13 = 5,91 % Messdauer: 60 min
Anzahl der Busse: n. e. mittlere Geschwindigkeit: 38,9 km/h
mittlere Zeitlücke: 16,39 s     Streuung: 295,92     Schwankungswert j: 1,10
Minimum: 0,86 s     Maximum: 86,09 s
Klasse[0-1]: 2 Klasse[17-18]: 5 Klasse[34-35]: 0
Klasse[1-2]: 18 Klasse[18-19]: 5 Klasse[35-36]: 3
Klasse[2-3]: 24 Klasse[19-20]: 2 Klasse[36-37]: 0
Klasse[3-4]: 14 Klasse[20-21]: 2 Klasse[37-38]: 0
Klasse[4-5]: 15 Klasse[21-22]: 3 Klasse[38-39]: 2
Klasse[5-6]: 14 Klasse[22-23]: 4 Klasse[39-40]: 1
Klasse[6-7]: 3 Klasse[23-24]: 1 Klasse[40-41]: 2
Klasse[7-8]: 8 Klasse[24-25]: 2 Klasse[41-42]: 3
Klasse[8-9]: 9 Klasse[25-26]: 2 Klasse[42-43]: 0
Klasse[9-10]: 6 Klasse[26-27]: 3 Klasse[43-44]: 1
Klasse[10-11]: 6 Klasse[27-28]: 2 Klasse[44-45]: 0
Klasse[11-12]: 3 Klasse[28-29]: 3 Klasse[45-46]: 0
Klasse[12-13]: 7 Klasse[29-30]: 1 Klasse[46-47]: 1
Klasse[13-14]: 4 Klasse[30-31]: 5 Klasse[47-48]: 0
Klasse[14-15]: 2 Klasse[31-32]: 3 Klasse[48-49]: 1
Klasse[15-16]: 7 Klasse[32-33]: 1 Klasse[49-50]: 1
Klasse[16-17]: 2 Klasse[33-34]: 1 Klasse > 50: 16
Ergebnisse der Messung m_3413
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 367 Verkehrsstärke: 365 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 351 = 95,64 % sekundlicher Fluss: 0,1015 Kfz/s
Anzahl der SV-Fahrzeuge + Busse: 16 = 4,36 % Messdauer: 60 min
Anzahl der Busse: n. e. mittlere Geschwindigkeit: 40,1 km/h
mittlere Zeitlücke: 9,86 s     Streuung: 114,17     Schwankungswert j: 1,18
Minimum: 1,08 s     Maximum: 56,22 s
Klasse[0-1]: 0 Klasse[17-18]: 2 Klasse[34-35]: 5
Klasse[1-2]: 44 Klasse[18-19]: 2 Klasse[35-36]: 0
Klasse[2-3]: 55 Klasse[19-20]: 5 Klasse[36-37]: 1
Klasse[3-4]: 41 Klasse[20-21]: 6 Klasse[37-38]: 0
Klasse[4-5]: 27 Klasse[21-22]: 2 Klasse[38-39]: 0
Klasse[5-6]: 21 Klasse[22-23]: 3 Klasse[39-40]: 2
Klasse[6-7]: 13 Klasse[23-24]: 0 Klasse[40-41]: 0
Klasse[7-8]: 18 Klasse[24-25]: 1 Klasse[41-42]: 2
Klasse[8-9]: 16 Klasse[25-26]: 3 Klasse[42-43]: 1
Klasse[9-10]: 12 Klasse[26-27]: 4 Klasse[43-44]: 0
Klasse[10-11]: 15 Klasse[27-28]: 3 Klasse[44-45]: 0
Klasse[11-12]: 12 Klasse[28-29]: 0 Klasse[45-46]: 0
Klasse[12-13]: 9 Klasse[29-30]: 3 Klasse[46-47]: 0
Klasse[13-14]: 8 Klasse[30-31]: 1 Klasse[47-48]: 1
Klasse[14-15]: 5 Klasse[31-32]: 2 Klasse[48-49]: 0
Klasse[15-16]: 5 Klasse[32-33]: 1 Klasse[49-50]: 0
Klasse[16-17]: 8 Klasse[33-34]: 1 Klasse > 50: 7
Ergebnisse der Messung m_3414
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 357 Verkehrsstärke: 357 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 344 = 96,36 % sekundlicher Fluss: 0,0992 Kfz/s
Anzahl der SV-Fahrzeuge + Busse: 13 = 3,64 % Messdauer: 60 min
Anzahl der Busse: n. e. mittlere Geschwindigkeit: 39,7 km/h
mittlere Zeitlücke: 10,08 s     Streuung: 107,68     Schwankungswert j: 1,06
Minimum: 0,92 s     Maximum: 59,75 s
Klasse[0-1]: 1 Klasse[17-18]: 4 Klasse[34-35]: 0
Klasse[1-2]: 52 Klasse[18-19]: 4 Klasse[35-36]: 2
Klasse[2-3]: 49 Klasse[19-20]: 4 Klasse[36-37]: 0
Klasse[3-4]: 31 Klasse[20-21]: 4 Klasse[37-38]: 1
Klasse[4-5]: 25 Klasse[21-22]: 2 Klasse[38-39]: 1
Klasse[5-6]: 14 Klasse[22-23]: 3 Klasse[39-40]: 0
Klasse[6-7]: 21 Klasse[23-24]: 2 Klasse[40-41]: 0
Klasse[7-8]: 13 Klasse[24-25]: 1 Klasse[41-42]: 3
Klasse[8-9]: 11 Klasse[25-26]: 3 Klasse[42-43]: 0
Klasse[9-10]: 12 Klasse[26-27]: 5 Klasse[43-44]: 2
Klasse[10-11]: 12 Klasse[27-28]: 3 Klasse[44-45]: 1
Klasse[11-12]: 10 Klasse[28-29]: 0 Klasse[45-46]: 1
Klasse[12-13]: 15 Klasse[29-30]: 3 Klasse[46-47]: 1
Klasse[13-14]: 9 Klasse[30-31]: 2 Klasse[47-48]: 0
Klasse[14-15]: 10 Klasse[31-32]: 2 Klasse[48-49]: 1
Klasse[15-16]: 5 Klasse[32-33]: 2 Klasse[49-50]: 0
Klasse[16-17]: 6 Klasse[33-34]: 2 Klasse > 50: 2
Ergebnisse der Messung m_3421
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 185 Verkehrsstärke: 184 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 183 = 98,92 % sekundlicher Fluss: 0,0511 Kfz/s
Anzahl der SV-Fahrzeuge + Busse: 2 = 1,08 % Messdauer: 60 min
Anzahl der Busse: n. e. mittlere Geschwindigkeit: 42,4 km/h
mittlere Zeitlücke: 19,57 s     Streuung: 416,13     Schwankungswert j: 1,09
Minimum: 1,28 s     Maximum: 121,22 s
Klasse[0-1]: 0 Klasse[17-18]: 1 Klasse[34-35]: 3
Klasse[1-2]: 8 Klasse[18-19]: 4 Klasse[35-36]: 2
Klasse[2-3]: 14 Klasse[19-20]: 3 Klasse[36-37]: 0
Klasse[3-4]: 11 Klasse[20-21]: 2 Klasse[37-38]: 2
Klasse[4-5]: 8 Klasse[21-22]: 5 Klasse[38-39]: 1
Klasse[5-6]: 14 Klasse[22-23]: 4 Klasse[39-40]: 0
Klasse[6-7]: 8 Klasse[23-24]: 4 Klasse[40-41]: 2
Klasse[7-8]: 11 Klasse[24-25]: 2 Klasse[41-42]: 0
Klasse[8-9]: 7 Klasse[25-26]: 5 Klasse[42-43]: 0
Klasse[9-10]: 3 Klasse[26-27]: 0 Klasse[43-44]: 4
Klasse[10-11]: 1 Klasse[27-28]: 1 Klasse[44-45]: 0
Klasse[11-12]: 3 Klasse[28-29]: 4 Klasse[45-46]: 0
Klasse[12-13]: 6 Klasse[29-30]: 1 Klasse[46-47]: 3
Klasse[13-14]: 7 Klasse[30-31]: 1 Klasse[47-48]: 0
Klasse[14-15]: 2 Klasse[31-32]: 1 Klasse[48-49]: 0
Klasse[15-16]: 5 Klasse[32-33]: 0 Klasse[49-50]: 1
Klasse[16-17]: 3 Klasse[33-34]: 2 Klasse > 50: 16
Ergebnisse der Messung m_3422
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 200 Verkehrsstärke: 200 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 195 = 97,50 % sekundlicher Fluss: 0,0555 Kfz/s
Anzahl der SV-Fahrzeuge + Busse: 5 = 2,50 % Messdauer: 60 min
Anzahl der Busse: n. e. mittlere Geschwindigkeit: 42,1 km/h
mittlere Zeitlücke: 18,01 s     Streuung: 317,52     Schwankungswert j: 0,98
Minimum: 0,72 s     Maximum: 125,06 s
Klasse[0-1]: 1 Klasse[17-18]: 4 Klasse[34-35]: 2
Klasse[1-2]: 18 Klasse[18-19]: 4 Klasse[35-36]: 3
Klasse[2-3]: 13 Klasse[19-20]: 4 Klasse[36-37]: 1
Klasse[3-4]: 10 Klasse[20-21]: 3 Klasse[37-38]: 0
Klasse[4-5]: 6 Klasse[21-22]: 3 Klasse[38-39]: 3
Klasse[5-6]: 3 Klasse[22-23]: 4 Klasse[39-40]: 0
Klasse[6-7]: 9 Klasse[23-24]: 7 Klasse[40-41]: 0
Klasse[7-8]: 7 Klasse[24-25]: 4 Klasse[41-42]: 1
Klasse[8-9]: 5 Klasse[25-26]: 4 Klasse[42-43]: 0
Klasse[9-10]: 6 Klasse[26-27]: 4 Klasse[43-44]: 1
Klasse[10-11]: 10 Klasse[27-28]: 4 Klasse[44-45]: 0
Klasse[11-12]: 8 Klasse[28-29]: 4 Klasse[45-46]: 0
Klasse[12-13]: 11 Klasse[29-30]: 2 Klasse[46-47]: 2
Klasse[13-14]: 4 Klasse[30-31]: 2 Klasse[47-48]: 0
Klasse[14-15]: 2 Klasse[31-32]: 1 Klasse[48-49]: 0
Klasse[15-16]: 3 Klasse[32-33]: 1 Klasse[49-50]: 1
Klasse[16-17]: 2 Klasse[33-34]: 0 Klasse > 50: 13
Ergebnisse der Messung m_3423
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 251 Verkehrsstärke: 251 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 243 = 96,81 % sekundlicher Fluss: 0,0696 Kfz/s
Anzahl der SV-Fahrzeuge + Busse: 8 = 3,19 % Messdauer: 60 min
Anzahl der Busse: n. e. mittlere Geschwindigkeit: 43,0 km/h
mittlere Zeitlücke: 14,37 s     Streuung: 228,43     Schwankungswert j: 1,11
Minimum: 1,02 s     Maximum: 90,09 s
Klasse[0-1]: 0 Klasse[17-18]: 4 Klasse[34-35]: 2
Klasse[1-2]: 21 Klasse[18-19]: 2 Klasse[35-36]: 1
Klasse[2-3]: 24 Klasse[19-20]: 7 Klasse[36-37]: 1
Klasse[3-4]: 15 Klasse[20-21]: 6 Klasse[37-38]: 0
Klasse[4-5]: 17 Klasse[21-22]: 1 Klasse[38-39]: 0
Klasse[5-6]: 17 Klasse[22-23]: 0 Klasse[39-40]: 0
Klasse[6-7]: 8 Klasse[23-24]: 2 Klasse[40-41]: 1
Klasse[7-8]: 5 Klasse[24-25]: 3 Klasse[41-42]: 1
Klasse[8-9]: 13 Klasse[25-26]: 1 Klasse[42-43]: 1
Klasse[9-10]: 7 Klasse[26-27]: 5 Klasse[43-44]: 2
Klasse[10-11]: 13 Klasse[27-28]: 6 Klasse[44-45]: 0
Klasse[11-12]: 12 Klasse[28-29]: 6 Klasse[45-46]: 1
Klasse[12-13]: 4 Klasse[29-30]: 0 Klasse[46-47]: 1
Klasse[13-14]: 6 Klasse[30-31]: 1 Klasse[47-48]: 1
Klasse[14-15]: 6 Klasse[31-32]: 0 Klasse[48-49]: 0
Klasse[15-16]: 7 Klasse[32-33]: 1 Klasse[49-50]: 1
Klasse[16-17]: 6 Klasse[33-34]: 2 Klasse > 50: 10
Ergebnisse der Messung m_3424
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 196 Verkehrsstärke: 196 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 190 = 96,94 % sekundlicher Fluss: 0,0544 Kfz/s
Anzahl der SV-Fahrzeuge + Busse: 6 = 3,06 % Messdauer: 60 min
Anzahl der Busse: n. e. mittlere Geschwindigkeit: 43,7 km/h
mittlere Zeitlücke: 18,39 s     Streuung: 299,25     Schwankungswert j: 0,88
Minimum: 1,16 s     Maximum: 126,50 s
Klasse[0-1]: 0 Klasse[17-18]: 6 Klasse[34-35]: 4
Klasse[1-2]: 12 Klasse[18-19]: 6 Klasse[35-36]: 2
Klasse[2-3]: 13 Klasse[19-20]: 2 Klasse[36-37]: 1
Klasse[3-4]: 11 Klasse[20-21]: 8 Klasse[37-38]: 1
Klasse[4-5]: 10 Klasse[21-22]: 2 Klasse[38-39]: 0
Klasse[5-6]: 8 Klasse[22-23]: 2 Klasse[39-40]: 1
Klasse[6-7]: 5 Klasse[23-24]: 2 Klasse[40-41]: 0
Klasse[7-8]: 7 Klasse[24-25]: 3 Klasse[41-42]: 0
Klasse[8-9]: 10 Klasse[25-26]: 3 Klasse[42-43]: 1
Klasse[9-10]: 5 Klasse[26-27]: 5 Klasse[43-44]: 3
Klasse[10-11]: 4 Klasse[27-28]: 4 Klasse[44-45]: 1
Klasse[11-12]: 4 Klasse[28-29]: 4 Klasse[45-46]: 0
Klasse[12-13]: 6 Klasse[29-30]: 2 Klasse[46-47]: 0
Klasse[13-14]: 3 Klasse[30-31]: 2 Klasse[47-48]: 2
Klasse[14-15]: 5 Klasse[31-32]: 2 Klasse[48-49]: 0
Klasse[15-16]: 7 Klasse[32-33]: 0 Klasse[49-50]: 1
Klasse[16-17]: 2 Klasse[33-34]: 1 Klasse > 50: 13
Anlage 3.1.35 Messstelle 35
Messung: m_3511, m_3512, m_3521, m_3522
Ort: Dresden, Oskarstraße Messungen mit nc-90-Messplatten
Datum: 10.08.1998 Zeitpunkte: 15.15 – 16.15 Uhr, 16.15 – 17.15 Uhr
Legende:
{ Messstelle ↔ untersuchte Fahrzeugströme
Fußgänger-LSA LSA an benachbartem Knotenpunkt
  Tempo-30-Strecke   stärkerer Ein-/Abbiegeverkehr
 >>> Steigung (%) Haltestelle ÖV (ohne bauliche Trennung)
Kriterium Messrichtung 1
von Süd nach Nord
Messrichtung 2
von Nord nach Süd
Abstand zu davorliegender LSA ca. 450 m -
Zusammensetzung des betrachteten
Verkehrsstroms an davorliegender LSA
zwei abbiegende
Nebenströme
-
Länge der davorliegenden Strecke ohne
wesentlichen Ein- bzw. Abbiegeverkehr
ca. 200 m ca. 100 m
Abstand zu davorliegender, baulich nicht
getrennter ÖV-Haltestelle
ca. 120 m -
Fahrtenhäufigkeit der ÖV-Linie(n) ca. 15 Fahrten / h -
Sonstiges - -
Kategorie 1 1
Ergebnisse der Messung m_3511
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 181 Verkehrsstärke: 184 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 155 = 85,64 % sekundlicher Fluss: 0,0511 Kfz/s
Anzahl der SV-Fahrzeuge + Busse: 26 = 14,36 % Messdauer: 60 min
Anzahl der Busse: n. e. mittlere Geschwindigkeit: 46,4 km/h
mittlere Zeitlücke: 19,57 s     Streuung: 354,36     Schwankungswert j: 0,93
Minimum: 1,02 s     Maximum: 100,54 s
Klasse[0-1]: 0 Klasse[17-18]: 1 Klasse[34-35]: 2
Klasse[1-2]: 14 Klasse[18-19]: 6 Klasse[35-36]: 0
Klasse[2-3]: 10 Klasse[19-20]: 3 Klasse[36-37]: 0
Klasse[3-4]: 6 Klasse[20-21]: 3 Klasse[37-38]: 1
Klasse[4-5]: 10 Klasse[21-22]: 2 Klasse[38-39]: 4
Klasse[5-6]: 10 Klasse[22-23]: 3 Klasse[39-40]: 1
Klasse[6-7]: 9 Klasse[23-24]: 5 Klasse[40-41]: 1
Klasse[7-8]: 7 Klasse[24-25]: 3 Klasse[41-42]: 1
Klasse[8-9]: 5 Klasse[25-26]: 3 Klasse[42-43]: 1
Klasse[9-10]: 4 Klasse[26-27]: 1 Klasse[43-44]: 2
Klasse[10-11]: 2 Klasse[27-28]: 1 Klasse[44-45]: 2
Klasse[11-12]: 5 Klasse[28-29]: 2 Klasse[45-46]: 0
Klasse[12-13]: 3 Klasse[29-30]: 1 Klasse[46-47]: 0
Klasse[13-14]: 5 Klasse[30-31]: 3 Klasse[47-48]: 0
Klasse[14-15]: 7 Klasse[31-32]: 0 Klasse[48-49]: 1
Klasse[15-16]: 3 Klasse[32-33]: 2 Klasse[49-50]: 1
Klasse[16-17]: 6 Klasse[33-34]: 4 Klasse > 50: 15
Ergebnisse der Messung m_3512
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 207 Verkehrsstärke: 206 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 182 = 87,92 % sekundlicher Fluss: 0,0572 Kfz/s
Anzahl der SV-Fahrzeuge + Busse: 25 = 12,08 % Messdauer: 60 min
Anzahl der Busse: n. e. mittlere Geschwindigkeit: 44,3 km/h
mittlere Zeitlücke: 17,48 s     Streuung: 264,03     Schwankungswert j: 0,86
Minimum: 0,96 s     Maximum: 81,58 s
Klasse[0-1]: 1 Klasse[17-18]: 8 Klasse[34-35]: 1
Klasse[1-2]: 17 Klasse[18-19]: 5 Klasse[35-36]: 1
Klasse[2-3]: 9 Klasse[19-20]: 1 Klasse[36-37]: 0
Klasse[3-4]: 14 Klasse[20-21]: 2 Klasse[37-38]: 0
Klasse[4-5]: 9 Klasse[21-22]: 3 Klasse[38-39]: 2
Klasse[5-6]: 12 Klasse[22-23]: 5 Klasse[39-40]: 1
Klasse[6-7]: 9 Klasse[23-24]: 5 Klasse[40-41]: 1
Klasse[7-8]: 6 Klasse[24-25]: 2 Klasse[41-42]: 1
Klasse[8-9]: 7 Klasse[25-26]: 4 Klasse[42-43]: 1
Klasse[9-10]: 6 Klasse[26-27]: 3 Klasse[43-44]: 1
Klasse[10-11]: 5 Klasse[27-28]: 4 Klasse[44-45]: 1
Klasse[11-12]: 5 Klasse[28-29]: 3 Klasse[45-46]: 1
Klasse[12-13]: 4 Klasse[29-30]: 2 Klasse[46-47]: 0
Klasse[13-14]: 5 Klasse[30-31]: 1 Klasse[47-48]: 2
Klasse[14-15]: 5 Klasse[31-32]: 0 Klasse[48-49]: 2
Klasse[15-16]: 5 Klasse[32-33]: 3 Klasse[49-50]: 0
Klasse[16-17]: 7 Klasse[33-34]: 1 Klasse > 50: 14
Ergebnisse der Messung m_3521
Anzahl der gemessenen Zeitlcken: 233 Verkehrsstärke: 235 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 212 = 90,99 % sekundlicher Fluss: 0,0653 Kfz/s
Anzahl der SV-Fahrzeuge + Busse: 21 = 9,01 % Messdauer: 60 min
Anzahl der Busse: n. e. mittlere Geschwindigkeit: 39,5 km/h
mittlere Zeitlücke: 15,32 s     Streuung: 308,72     Schwankungswert j: 1,32
Minimum: 1,02 s     Maximum: 106,55 s
Klasse[0-1]: 0 Klasse[17-18]: 7 Klasse[34-35]: 0
Klasse[1-2]: 28 Klasse[18-19]: 2 Klasse[35-36]: 0
Klasse[2-3]: 20 Klasse[19-20]: 3 Klasse[36-37]: 0
Klasse[3-4]: 17 Klasse[20-21]: 3 Klasse[37-38]: 1
Klasse[4-5]: 13 Klasse[21-22]: 3 Klasse[38-39]: 1
Klasse[5-6]: 8 Klasse[22-23]: 2 Klasse[39-40]: 3
Klasse[6-7]: 6 Klasse[23-24]: 3 Klasse[40-41]: 1
Klasse[7-8]: 8 Klasse[24-25]: 2 Klasse[41-42]: 1
Klasse[8-9]: 15 Klasse[25-26]: 1 Klasse[42-43]: 1
Klasse[9-10]: 11 Klasse[26-27]: 4 Klasse[43-44]: 2
Klasse[10-11]: 3 Klasse[27-28]: 6 Klasse[44-45]: 0
Klasse[11-12]: 6 Klasse[28-29]: 1 Klasse[45-46]: 0
Klasse[12-13]: 6 Klasse[29-30]: 0 Klasse[46-47]: 1
Klasse[13-14]: 7 Klasse[30-31]: 0 Klasse[47-48]: 0
Klasse[14-15]: 9 Klasse[31-32]: 3 Klasse[48-49]: 1
Klasse[15-16]: 3 Klasse[32-33]: 2 Klasse[49-50]: 1
Klasse[16-17]: 4 Klasse[33-34]: 2 Klasse > 50: 12
Ergebnisse der Messung m_3522
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 264 Verkehrsstärke: 265 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 233 = 88,26 % sekundlicher Fluss: 0,0736 Kfz/s
Anzahl der SV-Fahrzeuge + Busse: 31 = 11,74 % Messdauer: 60 min
Anzahl der Busse: n. e. mittlere Geschwindigkeit: 39,2 km/h
mittlere Zeitlücke: 13,59 s     Streuung: 267,63     Schwankungswert j: 1,45
Minimum: 1,08 s     Maximum: 94,71 s
Klasse[0-1]: 0 Klasse[17-18]: 6 Klasse[34-35]: 1
Klasse[1-2]: 44 Klasse[18-19]: 2 Klasse[35-36]: 4
Klasse[2-3]: 33 Klasse[19-20]: 5 Klasse[36-37]: 5
Klasse[3-4]: 18 Klasse[20-21]: 2 Klasse[37-38]: 2
Klasse[4-5]: 12 Klasse[21-22]: 2 Klasse[38-39]: 4
Klasse[5-6]: 11 Klasse[22-23]: 1 Klasse[39-40]: 1
Klasse[6-7]: 13 Klasse[23-24]: 5 Klasse[40-41]: 1
Klasse[7-8]: 11 Klasse[24-25]: 4 Klasse[41-42]: 0
Klasse[8-9]: 6 Klasse[25-26]: 1 Klasse[42-43]: 0
Klasse[9-10]: 6 Klasse[26-27]: 3 Klasse[43-44]: 1
Klasse[10-11]: 11 Klasse[27-28]: 2 Klasse[44-45]: 1
Klasse[11-12]: 7 Klasse[28-29]: 0 Klasse[45-46]: 1
Klasse[12-13]: 6 Klasse[29-30]: 0 Klasse[46-47]: 1
Klasse[13-14]: 3 Klasse[30-31]: 3 Klasse[47-48]: 0
Klasse[14-15]: 6 Klasse[31-32]: 2 Klasse[48-49]: 0
Klasse[15-16]: 3 Klasse[32-33]: 0 Klasse[49-50]: 0
Klasse[16-17]: 3 Klasse[33-34]: 1 Klasse > 50: 10
Anlage 3.1.36 Messstelle 36
Messung: m_3611, m_3612, m_3613, m_3614, m_3615, m_3621, m_3622, m_3623, m_3624,
m_3625
Ort: Dresden, Pillnitzer Straße Messungen mit nc-90-Messplatten
Datum: 28.04.1999 Zeitpunkte: 11.00 – 16.00 Uhr
Legende:
{ Messstelle ↔ untersuchte Fahrzeugströme
Fußgänger-LSA LSA an benachbartem Knotenpunkt
  Tempo-30-Strecke   stärkerer Ein-/Abbiegeverkehr
 >>> Steigung (%) Haltestelle ÖV (ohne bauliche Trennung)
Kriterium Messrichtung 1
von West nach Ost
Messrichtung 2
von Ost nach West
Abstand zu davorliegender LSA ca. 300 m ca. 300 m
Zusammensetzung des betrachteten
Verkehrsstroms an davorliegender LSA
Hauptstrom Hauptstrom der
Nebenrichtung
Länge der davorliegenden Strecke ohne
wesentlichen Ein- bzw. Abbiegeverkehr
ca. 400 m ca. 300 m
Abstand zu davorliegender, baulich nicht
getrennter ÖV-Haltestelle
- -
Fahrtenhäufigkeit der ÖV-Linie(n) - -
Sonstiges - -
Kategorie 2 2
Ergebnisse der Messung m_3611
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 431 Verkehrsstärke: 430 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 392 = 90,95 % sekundlicher Fluss: 0,1196 Kfz/s
Anzahl der SV-Fahrzeuge + Busse: 39 = 9,05 % Messdauer: 60 min
Anzahl der Busse: n. e. mittlere Geschwindigkeit: 48,1 km/h
mittlere Zeitlücke: 8,36 s     Streuung: 88,72     Schwankungswert j: 1,27
Minimum: 0,91 s     Maximum: 64,82 s
Klasse[0-1]: 3 Klasse[17-18]: 3 Klasse[34-35]: 1
Klasse[1-2]: 110 Klasse[18-19]: 8 Klasse[35-36]: 0
Klasse[2-3]: 71 Klasse[19-20]: 5 Klasse[36-37]: 1
Klasse[3-4]: 39 Klasse[20-21]: 4 Klasse[37-38]: 1
Klasse[4-5]: 29 Klasse[21-22]: 5 Klasse[38-39]: 0
Klasse[5-6]: 17 Klasse[22-23]: 4 Klasse[39-40]: 0
Klasse[6-7]: 10 Klasse[23-24]: 7 Klasse[40-41]: 0
Klasse[7-8]: 8 Klasse[24-25]: 5 Klasse[41-42]: 1
Klasse[8-9]: 8 Klasse[25-26]: 4 Klasse[42-43]: 1
Klasse[9-10]: 13 Klasse[26-27]: 1 Klasse[43-44]: 0
Klasse[10-11]: 9 Klasse[27-28]: 8 Klasse[44-45]: 0
Klasse[11-12]: 7 Klasse[28-29]: 6 Klasse[45-46]: 0
Klasse[12-13]: 8 Klasse[29-30]: 3 Klasse[46-47]: 1
Klasse[13-14]: 8 Klasse[30-31]: 1 Klasse[47-48]: 0
Klasse[14-15]: 5 Klasse[31-32]: 3 Klasse[48-49]: 0
Klasse[15-16]: 1 Klasse[32-33]: 2 Klasse[49-50]: 0
Klasse[16-17]: 9 Klasse[33-34]: 0 Klasse > 50: 1
Ergebnisse der Messung m_3612
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 423 Verkehrsstärke: 423 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 383 = 90,54 % sekundlicher Fluss: 0,1175 Kfz/s
Anzahl der SV-Fahrzeuge + Busse: 40 = 9,46 % Messdauer: 60 min
Anzahl der Busse: n. e. mittlere Geschwindigkeit: 47,7 km/h
mittlere Zeitlücke: 8,51 s     Streuung: 98,54     Schwankungswert j: 1,36
Minimum: 0,79 s     Maximum: 62,56 s
Klasse[0-1]: 4 Klasse[17-18]: 7 Klasse[34-35]: 1
Klasse[1-2]: 97 Klasse[18-19]: 5 Klasse[35-36]: 0
Klasse[2-3]: 87 Klasse[19-20]: 4 Klasse[36-37]: 1
Klasse[3-4]: 35 Klasse[20-21]: 6 Klasse[37-38]: 1
Klasse[4-5]: 27 Klasse[21-22]: 3 Klasse[38-39]: 0
Klasse[5-6]: 18 Klasse[22-23]: 6 Klasse[39-40]: 0
Klasse[6-7]: 9 Klasse[23-24]: 3 Klasse[40-41]: 3
Klasse[7-8]: 11 Klasse[24-25]: 5 Klasse[41-42]: 0
Klasse[8-9]: 9 Klasse[25-26]: 4 Klasse[42-43]: 0
Klasse[9-10]: 10 Klasse[26-27]: 5 Klasse[43-44]: 0
Klasse[10-11]: 2 Klasse[27-28]: 4 Klasse[44-45]: 0
Klasse[11-12]: 3 Klasse[28-29]: 1 Klasse[45-46]: 2
Klasse[12-13]: 9 Klasse[29-30]: 1 Klasse[46-47]: 0
Klasse[13-14]: 7 Klasse[30-31]: 4 Klasse[47-48]: 0
Klasse[14-15]: 5 Klasse[31-32]: 1 Klasse[48-49]: 0
Klasse[15-16]: 12 Klasse[32-33]: 5 Klasse[49-50]: 0
Klasse[16-17]: 2 Klasse[33-34]: 2 Klasse > 50: 2
Ergebnisse der Messung m_3613
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 522 Verkehrsstärke: 523 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 476 = 91,19 % sekundlicher Fluss: 0,1452 Kfz/s
Anzahl der SV-Fahrzeuge + Busse: 46 = 8,81 % Messdauer: 60 min
Anzahl der Busse: n. e. mittlere Geschwindigkeit: 46,1 km/h
mittlere Zeitlücke: 6,89 s     Streuung: 68,42     Schwankungswert j: 1,44
Minimum: 0,94 s     Maximum: 56,04 s
Klasse[0-1]: 2 Klasse[17-18]: 1 Klasse[34-35]: 0
Klasse[1-2]: 148 Klasse[18-19]: 2 Klasse[35-36]: 4
Klasse[2-3]: 122 Klasse[19-20]: 7 Klasse[36-37]: 0
Klasse[3-4]: 37 Klasse[20-21]: 3 Klasse[37-38]: 0
Klasse[4-5]: 24 Klasse[21-22]: 2 Klasse[38-39]: 0
Klasse[5-6]: 23 Klasse[22-23]: 6 Klasse[39-40]: 1
Klasse[6-7]: 13 Klasse[23-24]: 3 Klasse[40-41]: 0
Klasse[7-8]: 14 Klasse[24-25]: 3 Klasse[41-42]: 0
Klasse[8-9]: 13 Klasse[25-26]: 2 Klasse[42-43]: 0
Klasse[9-10]: 12 Klasse[26-27]: 5 Klasse[43-44]: 1
Klasse[10-11]: 7 Klasse[27-28]: 6 Klasse[44-45]: 0
Klasse[11-12]: 8 Klasse[28-29]: 1 Klasse[45-46]: 0
Klasse[12-13]: 6 Klasse[29-30]: 2 Klasse[46-47]: 0
Klasse[13-14]: 6 Klasse[30-31]: 3 Klasse[47-48]: 1
Klasse[14-15]: 12 Klasse[31-32]: 1 Klasse[48-49]: 0
Klasse[15-16]: 8 Klasse[32-33]: 0 Klasse[49-50]: 0
Klasse[16-17]: 11 Klasse[33-34]: 1 Klasse > 50: 1
Ergebnisse der Messung m_3614
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 617 Verkehrsstärke: 608 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 583 = 94,49 % sekundlicher Fluss: 0,1688 Kfz/s
Anzahl der SV-Fahrzeuge + Busse: 34 = 5,51 % Messdauer: 60 min
Anzahl der Busse: n. e. mittlere Geschwindigkeit: 44,5 km/h
mittlere Zeitlücke: 5,92 s     Streuung: 57,91     Schwankungswert j: 1,65
Minimum: 0,82 s     Maximum: 61,83 s
Klasse[0-1]: 5 Klasse[17-18]: 2 Klasse[34-35]: 0
Klasse[1-2]: 205 Klasse[18-19]: 3 Klasse[35-36]: 0
Klasse[2-3]: 145 Klasse[19-20]: 3 Klasse[36-37]: 1
Klasse[3-4]: 44 Klasse[20-21]: 10 Klasse[37-38]: 3
Klasse[4-5]: 35 Klasse[21-22]: 10 Klasse[38-39]: 0
Klasse[5-6]: 28 Klasse[22-23]: 5 Klasse[39-40]: 0
Klasse[6-7]: 18 Klasse[23-24]: 2 Klasse[40-41]: 1
Klasse[7-8]: 16 Klasse[24-25]: 6 Klasse[41-42]: 1
Klasse[8-9]: 9 Klasse[25-26]: 4 Klasse[42-43]: 0
Klasse[9-10]: 8 Klasse[26-27]: 1 Klasse[43-44]: 0
Klasse[10-11]: 3 Klasse[27-28]: 0 Klasse[44-45]: 0
Klasse[11-12]: 7 Klasse[28-29]: 0 Klasse[45-46]: 0
Klasse[12-13]: 4 Klasse[29-30]: 1 Klasse[46-47]: 0
Klasse[13-14]: 9 Klasse[30-31]: 2 Klasse[47-48]: 0
Klasse[14-15]: 8 Klasse[31-32]: 2 Klasse[48-49]: 0
Klasse[15-16]: 6 Klasse[32-33]: 0 Klasse[49-50]: 0
Klasse[16-17]: 8 Klasse[33-34]: 0 Klasse > 50: 2
Ergebnisse der Messung m_3615
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 638 Verkehrsstärke: 628 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 602 = 94,36 % sekundlicher Fluss: 0,1744 Kfz/s
Anzahl der SV-Fahrzeuge + Busse: 36 = 5,64 % Messdauer: 60 min
Anzahl der Busse: n. e. mittlere Geschwindigkeit: 46,2 km/h
mittlere Zeitlücke: 5,74 s     Streuung: 51,45     Schwankungswert j: 1,56
Minimum: 0,88 s     Maximum: 50,34 s
Klasse[0-1]: 2 Klasse[17-18]: 9 Klasse[34-35]: 0
Klasse[1-2]: 242 Klasse[18-19]: 11 Klasse[35-36]: 1
Klasse[2-3]: 140 Klasse[19-20]: 8 Klasse[36-37]: 0
Klasse[3-4]: 52 Klasse[20-21]: 2 Klasse[37-38]: 0
Klasse[4-5]: 31 Klasse[21-22]: 7 Klasse[38-39]: 0
Klasse[5-6]: 19 Klasse[22-23]: 4 Klasse[39-40]: 0
Klasse[6-7]: 10 Klasse[23-24]: 4 Klasse[40-41]: 0
Klasse[7-8]: 9 Klasse[24-25]: 4 Klasse[41-42]: 0
Klasse[8-9]: 3 Klasse[25-26]: 6 Klasse[42-43]: 0
Klasse[9-10]: 6 Klasse[26-27]: 4 Klasse[43-44]: 0
Klasse[10-11]: 10 Klasse[27-28]: 1 Klasse[44-45]: 0
Klasse[11-12]: 8 Klasse[28-29]: 2 Klasse[45-46]: 1
Klasse[12-13]: 11 Klasse[29-30]: 1 Klasse[46-47]: 0
Klasse[13-14]: 8 Klasse[30-31]: 0 Klasse[47-48]: 0
Klasse[14-15]: 10 Klasse[31-32]: 0 Klasse[48-49]: 0
Klasse[15-16]: 2 Klasse[32-33]: 2 Klasse[49-50]: 0
Klasse[16-17]: 6 Klasse[33-34]: 1 Klasse > 50: 1
Ergebnisse der Messung m_3621
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 445 Verkehrsstärke: 445 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 387 = 86,97 % sekundlicher Fluss: 0,1236 Kfz/s
Anzahl der SV-Fahrzeuge + Busse: 58 = 13,03 % Messdauer: 60 min
Anzahl der Busse: n. e. mittlere Geschwindigkeit: 40,0 km/h
mittlere Zeitlücke: 8,09 s     Streuung: 159,64     Schwankungswert j: 2,44
Minimum: 1,04 s     Maximum: 93,82 s
Klasse[0-1]: 0 Klasse[17-18]: 4 Klasse[34-35]: 1
Klasse[1-2]: 130 Klasse[18-19]: 1 Klasse[35-36]: 1
Klasse[2-3]: 122 Klasse[19-20]: 0 Klasse[36-37]: 2
Klasse[3-4]: 44 Klasse[20-21]: 5 Klasse[37-38]: 2
Klasse[4-5]: 17 Klasse[21-22]: 1 Klasse[38-39]: 1
Klasse[5-6]: 17 Klasse[22-23]: 4 Klasse[39-40]: 2
Klasse[6-7]: 15 Klasse[23-24]: 2 Klasse[40-41]: 2
Klasse[7-8]: 9 Klasse[24-25]: 2 Klasse[41-42]: 2
Klasse[8-9]: 3 Klasse[25-26]: 3 Klasse[42-43]: 0
Klasse[9-10]: 1 Klasse[26-27]: 5 Klasse[43-44]: 3
Klasse[10-11]: 5 Klasse[27-28]: 3 Klasse[44-45]: 1
Klasse[11-12]: 1 Klasse[28-29]: 4 Klasse[45-46]: 0
Klasse[12-13]: 2 Klasse[29-30]: 1 Klasse[46-47]: 0
Klasse[13-14]: 2 Klasse[30-31]: 1 Klasse[47-48]: 1
Klasse[14-15]: 2 Klasse[31-32]: 2 Klasse[48-49]: 1
Klasse[15-16]: 4 Klasse[32-33]: 1 Klasse[49-50]: 0
Klasse[16-17]: 3 Klasse[33-34]: 1 Klasse > 50: 9
Ergebnisse der Messung m_3622
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 490 Verkehrsstärke: 490 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 433 = 88,37 % sekundlicher Fluss: 0,1360 Kfz/s
Anzahl der SV-Fahrzeuge + Busse: 57 = 11,63 % Messdauer: 60 min
Anzahl der Busse: n. e. mittlere Geschwindigkeit: 40,6 km/h
mittlere Zeitlücke: 7,35 s     Streuung: 127,60     Schwankungswert j: 2,36
Minimum: 0,99 s     Maximum: 64,90 s
Klasse[0-1]: 1 Klasse[17-18]: 0 Klasse[34-35]: 1
Klasse[1-2]: 158 Klasse[18-19]: 1 Klasse[35-36]: 0
Klasse[2-3]: 115 Klasse[19-20]: 2 Klasse[36-37]: 2
Klasse[3-4]: 41 Klasse[20-21]: 0 Klasse[37-38]: 2
Klasse[4-5]: 32 Klasse[21-22]: 4 Klasse[38-39]: 1
Klasse[5-6]: 19 Klasse[22-23]: 2 Klasse[39-40]: 1
Klasse[6-7]: 18 Klasse[23-24]: 4 Klasse[40-41]: 0
Klasse[7-8]: 12 Klasse[24-25]: 2 Klasse[41-42]: 2
Klasse[8-9]: 6 Klasse[25-26]: 2 Klasse[42-43]: 1
Klasse[9-10]: 5 Klasse[26-27]: 2 Klasse[43-44]: 0
Klasse[10-11]: 3 Klasse[27-28]: 3 Klasse[44-45]: 1
Klasse[11-12]: 4 Klasse[28-29]: 2 Klasse[45-46]: 1
Klasse[12-13]: 4 Klasse[29-30]: 3 Klasse[46-47]: 0
Klasse[13-14]: 5 Klasse[30-31]: 1 Klasse[47-48]: 2
Klasse[14-15]: 3 Klasse[31-32]: 2 Klasse[48-49]: 1
Klasse[15-16]: 3 Klasse[32-33]: 1 Klasse[49-50]: 1
Klasse[16-17]: 2 Klasse[33-34]: 4 Klasse > 50: 8
Ergebnisse der Messung m_3623
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 543 Verkehrsstärke: 537 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 500 = 92,08 % sekundlicher Fluss: 0,1492 Kfz/s
Anzahl der SV-Fahrzeuge + Busse: 43 = 7,92 % Messdauer: 60 min
Anzahl der Busse: n. e. mittlere Geschwindigkeit: 39,6 km/h
mittlere Zeitlücke: 6,70 s     Streuung: 107,22     Schwankungswert j: 2,39
Minimum: 0,81 s     Maximum: 93,94 s
Klasse[0-1]: 3 Klasse[17-18]: 3 Klasse[34-35]: 0
Klasse[1-2]: 150 Klasse[18-19]: 3 Klasse[35-36]: 1
Klasse[2-3]: 140 Klasse[19-20]: 2 Klasse[36-37]: 2
Klasse[3-4]: 64 Klasse[20-21]: 4 Klasse[37-38]: 0
Klasse[4-5]: 33 Klasse[21-22]: 3 Klasse[38-39]: 0
Klasse[5-6]: 22 Klasse[22-23]: 2 Klasse[39-40]: 2
Klasse[6-7]: 15 Klasse[23-24]: 1 Klasse[40-41]: 0
Klasse[7-8]: 12 Klasse[24-25]: 4 Klasse[41-42]: 1
Klasse[8-9]: 12 Klasse[25-26]: 3 Klasse[42-43]: 1
Klasse[9-10]: 6 Klasse[26-27]: 2 Klasse[43-44]: 0
Klasse[10-11]: 5 Klasse[27-28]: 1 Klasse[44-45]: 1
Klasse[11-12]: 5 Klasse[28-29]: 1 Klasse[45-46]: 1
Klasse[12-13]: 4 Klasse[29-30]: 3 Klasse[46-47]: 0
Klasse[13-14]: 3 Klasse[30-31]: 1 Klasse[47-48]: 0
Klasse[14-15]: 3 Klasse[31-32]: 1 Klasse[48-49]: 2
Klasse[15-16]: 8 Klasse[32-33]: 2 Klasse[49-50]: 2
Klasse[16-17]: 2 Klasse[33-34]: 1 Klasse > 50: 6
Ergebnisse der Messung m_3624
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 633 Verkehrsstärke: 626 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 582 = 91,94 % sekundlicher Fluss: 0,1738 Kfz/s
Anzahl der SV-Fahrzeuge + Busse: 51 = 8,06 % Messdauer: 60 min
Anzahl der Busse: n. e. mittlere Geschwindigkeit: 35,8 km/h
mittlere Zeitlücke: 5,76 s     Streuung: 116,22     Schwankungswert j: 3,51
Minimum: 0,74 s     Maximum: 104,89 s
Klasse[0-1]: 5 Klasse[17-18]: 1 Klasse[34-35]: 1
Klasse[1-2]: 209 Klasse[18-19]: 2 Klasse[35-36]: 1
Klasse[2-3]: 189 Klasse[19-20]: 2 Klasse[36-37]: 0
Klasse[3-4]: 80 Klasse[20-21]: 2 Klasse[37-38]: 1
Klasse[4-5]: 36 Klasse[21-22]: 3 Klasse[38-39]: 1
Klasse[5-6]: 14 Klasse[22-23]: 3 Klasse[39-40]: 0
Klasse[6-7]: 9 Klasse[23-24]: 1 Klasse[40-41]: 2
Klasse[7-8]: 6 Klasse[24-25]: 2 Klasse[41-42]: 1
Klasse[8-9]: 6 Klasse[25-26]: 1 Klasse[42-43]: 0
Klasse[9-10]: 3 Klasse[26-27]: 2 Klasse[43-44]: 0
Klasse[10-11]: 8 Klasse[27-28]: 1 Klasse[44-45]: 1
Klasse[11-12]: 2 Klasse[28-29]: 1 Klasse[45-46]: 1
Klasse[12-13]: 7 Klasse[29-30]: 0 Klasse[46-47]: 2
Klasse[13-14]: 4 Klasse[30-31]: 0 Klasse[47-48]: 0
Klasse[14-15]: 3 Klasse[31-32]: 2 Klasse[48-49]: 1
Klasse[15-16]: 2 Klasse[32-33]: 0 Klasse[49-50]: 1
Klasse[16-17]: 3 Klasse[33-34]: 2 Klasse > 50: 9
Ergebnisse der Messung m_3625
Anzahl der gemessenen Zeitlücken: 501 Verkehrsstärke: 503 Kfz/h
Anzahl der Pkw: 460 = 91,82 % sekundlicher Fluss: 0,1397 Kfz/s
Anzahl der SV-Fahrzeuge + Busse: 41 = 8,18 % Messdauer: 60 min
Anzahl der Busse: n. e. mittlere Geschwindigkeit: 39,6 km/h
mittlere Zeitlücke: 7,16 s     Streuung: 136,34     Schwankungswert j: 2,66
Minimum: 0,79 s     Maximum: 80,50 s
Klasse[0-1]: 5 Klasse[17-18]: 3 Klasse[34-35]: 0
Klasse[1-2]: 154 Klasse[18-19]: 1 Klasse[35-36]: 1
Klasse[2-3]: 120 Klasse[19-20]: 1 Klasse[36-37]: 4
Klasse[3-4]: 62 Klasse[20-21]: 5 Klasse[37-38]: 1
Klasse[4-5]: 25 Klasse[21-22]: 2 Klasse[38-39]: 0
Klasse[5-6]: 22 Klasse[22-23]: 2 Klasse[39-40]: 2
Klasse[6-7]: 13 Klasse[23-24]: 0 Klasse[40-41]: 2
Klasse[7-8]: 8 Klasse[24-25]: 3 Klasse[41-42]: 3
Klasse[8-9]: 6 Klasse[25-26]: 1 Klasse[42-43]: 0
Klasse[9-10]: 5 Klasse[26-27]: 3 Klasse[43-44]: 1
Klasse[10-11]: 2 Klasse[27-28]: 1 Klasse[44-45]: 2
Klasse[11-12]: 5 Klasse[28-29]: 0 Klasse[45-46]: 0
Klasse[12-13]: 5 Klasse[29-30]: 1 Klasse[46-47]: 1
Klasse[13-14]: 6 Klasse[30-31]: 1 Klasse[47-48]: 1
Klasse[14-15]: 1 Klasse[31-32]: 0 Klasse[48-49]: 1
Klasse[15-16]: 2 Klasse[32-33]: 0 Klasse[49-50]: 1
Klasse[16-17]: 4 Klasse[33-34]: 2 Klasse > 50: 10
Anlage 3.2 Tabellen zur Ermittlung der Verkehrsflusskategorien
Spalte 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11
Messung 1 2 3 4 5 6 7 Σ Sp. 1 - 7 min(Sp. 8; 5) 8 Sp. 9 + Sp. 10
Verkehrsfluss-
kategorie
m__111 1 1 0 0 0 1 0 3 3 1 4 2
m__121 2 1 1 0 0 1 0 5 5 0 5 2
m__211 3 1 0 0 0 1 0 5 5 -4 1 2
m__221 2 1 0 0 0 1 0 4 4 0 4 2
m__311 0 0 0 0 1 1 0 2 2 -3 -1 1
m__321 1 1 0 0 0 0 0 2 2 -2 0 1
m__411 1 1 0 0 0 0 0 2 2 1 3 2
m__421 1 0 0 0 0 0 0 1 1 -3 -2 1
m__511 5 1 0 0 0 0 0 6 5 0 5 2
m__521 2 1 0 0 0 0 0 3 3 -2 1 2
m__611 5 0 0 0 0 0 0 5 5 -4 1 2
m__621 3 1 1 0 0 1 0 6 5 -2 3 2
m__623 3 1 0 0 0 1 0 5 5 -2 3 2
m__711 4 1 0 0 0 0 0 5 5 -1 4 2
m__721 3 1 0 0 0 0 0 4 4 -1 3 2
m__811 2 0 0 1 0 1 0 4 4 -3 1 2
m__821 0 0 0 1 0 0 0 1 1 4 5 2
m__922 2 1 0 0 0 0 0 3 3 -1 2 2
m_1011 3 1 0 0 0 0 0 4 4 0 4 2
m_1021 4 1 0 0 0 0 0 5 5 0 5 2
m_1111 0 0 0 0 0 0 0 0 0 5 5 2
m_1121 0 0 0 0 0 0 0 0 0 -3 -3 1
m_1211 1 0 0 0 0 0 0 1 1 1 2 2
m_1221 0 0 0 0 0 0 0 0 0 -3 -3 1
m_1311 3 1 0 0 0 0 0 4 4 0 4 2
m_1321 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 3 2
m_1411 5 1 0 0 0 0 0 6 5 0 5 2
m_1421 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 4 2
m_1511 0 0 0 0 3 0 0 3 3 4 7 2
m_1521 0 0 0 0 0 0 0 0 0 -2 -2 1
m_1611 4 1 0 0 0 0 0 5 5 0 5 2
m_1621 0 0 0 0 0 0 0 0 0 -5 -5 1
m_1711 2 0 0 0 0 0 0 2 2 0 2 2
m_1721 0 0 0 0 0 0 0 0 0 5 5 2
m_1811 0 0 0 0 2 0 0 2 2 0 2 2
m_1821 0 0 0 0 1 0 0 1 1 1 2 1
Punkte aus Tabellen des Bewertungsschemas
Spalte 11: Anzahl der Punkte < 1  ⇒  Verkehrsflusskategorie 1
Anzahl der Punkte ≥ 1  ⇒  Verkehrsflusskategorie 2
Spalte 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11
Messung 1 2 3 4 5 6 7 Σ Sp. 1 - 7 min(Sp. 8; 5) 8 Sp. 9 + Sp. 10
Verkehrsfluss-
kategorie
m_1911 4 -1 0 0 0 0 0 3 3 -4 -1 1
m_1921 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1 2
m_2011 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 4 2
m_2021 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 2 2
m_2111 0 0 0 0 0 0 0 0 0 5 5 2
m_2121 2 1 1 0 0 0 0 4 4 -3 1 2
m_2124 2 1 0 0 0 0 0 3 3 -3 0 1
m_2211 1 1 0 0 0 0 0 2 2 -3 -1 1
m_2221 4 1 0 0 0 0 0 5 5 0 5 2
m_2311 0 0 0 0 0 0 1 1 1 4 5 2
m_2321 0 0 0 0 0 0 0 0 0 -5 -5 1
m_2411 0 0 0 1 3 0 0 4 4 -4 0 1
m_2421 3 1 0 0 0 0 0 4 4 -3 1 2
m_2511 2 1 0 0 0 0 0 3 3 0 3 2
m_2521 0 0 0 0 0 0 0 0 0 -4 -4 1
m_2611 2 1 1 0 0 0 0 4 4 1 5 2
m_2621 0 0 0 0 0 0 0 0 0 -2 -2 1
m_2711 0 0 0 1 3 0 0 4 4 -4 0 1
m_2721 3 1 0 0 0 0 0 4 4 -3 1 2
m_2811 1 1 0 0 0 0 0 2 2 -2 0 1
m_2821 0 0 0 0 0 0 0 0 0 -4 -4 1
m_2911 0 0 0 0 0 0 0 0 0 5 5 2
m_2921 4 1 0 0 0 0 0 5 5 0 5 2
m_3011 3 1 0 0 0 0 0 4 4 0 4 2
m_3021 0 0 2 0 0 0 0 2 2 -1 1 2
m_3111 0 0 0 0 0 0 1 1 1 2 3 2
m_3112 5 1 0 0 0 0 1 7 5 0 5 2
m_3121 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 3 2
m_3122 5 1 0 0 0 0 0 6 5 0 5 2
m_3211 5 1 0 0 0 0 0 6 5 0 5 2
m_3221 5 1 0 0 0 0 0 6 5 0 5 2
m_3311 0 0 0 0 0 0 0 0 0 -5 -5 1
m_3321 4 1 0 0 0 0 0 5 5 0 5 2
m_3411 0 0 0 0 0 0 0 0 0 -4 -4 1
m_3421 0 0 0 0 1 0 0 1 1 -3 -2 1
m_3511 4 -1 0 0 0 1 0 4 4 -4 0 1
m_3521 0 0 0 0 0 0 0 0 0 -5 -5 1
m_3611 4 1 0 0 0 0 0 5 5 0 5 2
m_3621 4 1 0 0 0 0 0 5 5 0 5 2
Punkte aus Tabellen des Bewertungsschemas
Spalte 11: Anzahl der Punkte < 1  ⇒  Verkehrsflusskategorie 1
Anzahl der Punkte ≥ 1  ⇒  Verkehrsflusskategorie 2
Anlage 3.3 Statistische Tests von Datensätzen der Verkehrsflusskategorien 1 und 2
Zur Prüfung, ob die verwendeten Datensätze der Verkehrsflusskategorien 1 und 2 zwei verschie-
denen Grundgesamtheiten entstammen, wurde ein dreiteiliger Test auf statistische Unabhängigkeit
vorgenommen /40/. Zunächst sind die Regressionsgeraden
1111 xb
~a~y~ ⋅−= (A3-1a)
und
2222 xb
~a~y~ ⋅−= (A3-1b)
für die zu untersuchenden Messdaten zu ermitteln, mit deren Hilfe die Grundgesamtheiten auf ihre
Verschiedenheit hin überprüft werden.
Im ersten Test ist mit Hilfe der Reststreuungen 21s~  und 
2
2s
~  zu prüfen, ob die Streuungen 21σ  und
2
2σ  der beiden Grundgesamtheiten zufällig oder signifikant verschieden sind (Nullhypothese 1). Die
Reststreuung (Streuung um die Regressionsgerade) berechnet sich zu
∑
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wobei n die Anzahl der Wertepaare darstellt.
Zur Überprüfung der Nullhypothese wird die Testgröße Fˆ  = 21s
~ / 22s
~  bei 21s
~  ≥ 22s~  bzw. Fˆ  = 22s~ / 21s~
bei 22s
~  > 21s
~  gebildet und mit dem Wert der Fisherschen F-Verteilung 
21 m;m0,05;F  verglichen.
Die Freiheitsgrade m1 und m2 ermitteln sich aus der jeweiligen Anzahl der Wertepaare n1 und n2,
verringert um den Wert zwei. Wenn Fˆ  ≥ 
21 m;m0,05;F  gegeben ist, wird die Nullhypothese
abgelehnt, was bedeutet, dass die Streuungen der beiden Grundgesamtheiten wesentlich verschieden
sind.
Wird die Nullhypothese hingegen angenommen, ist in einem zweiten Schritt zu prüfen, ob die
Regressionskoeffizienten 1b
~  und 2b
~  wesentlich oder nur zufällig voneinander abweichen
(Nullhypothese 2). Zur Überprüfung der Nullhypothese wird die Testgröße
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gebildet, wobei 2x1s  die Streuung der Werte x1i und 
2
x 2
s  die Streuung der Werte x2i darstellen.
Wenn btˆ  ≥ tα;m (Tabellenwert der Student-Verteilung) mit m = n1 + n2 – 4 gilt, ist die Nullhypo-
these abzulehnen. Die Koeffizienten 1b
~
 und 2b
~  sind für diesen Fall wesentlich verschieden, die
Anstiege der verglichenen Geraden verlaufen also signifikant abweichend voneinander.
Wird auch die Nullhypothese 2 angenommen, ist abschließend die dritte Nullhypothese 1a~  = 2a~  zu
überprüfen, bei der getestet wird, ob die Nulldurchgänge (Schnittpunkte mit der Ordinate) der mit-
einander verglichenen Regressionsgeraden zufällig oder signifikant voneinander abweichen. Die
zugehörige Prüfgröße ergibt sich zu
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(A3-4c)
1x , 2x Mittelwerte der x-Werte
1y , 2y Mittelwerte der y-Werte
*s~ , 2x1s , 
2
x 2
s s. Formeln (A3-3) und (A3-3a).
Zur Überprüfung der Nullhypothesen wurden aus der Funktion 
/3600qb
fgpKj
pea)t,te,ußkategoriVerkehrsfl,f(qC ⋅−⋅== (3-2)
über die Umformung 3600/qbln(a)ln(C) p⋅−=  für die Verkehrsflusskategorien 1 und 2 mit Hilfe
der Klassenmittelwerte (Klassenbreite qp = 50 Kfz/h) Regressionsgeraden der Form
3600/qb~a~C~ pK1K1K1 ⋅′−′=′ (A3-5a)
bzw.
3600/qb~a~C~ pK2K2K2 ⋅′−′=′ (A3-5b)
ermittelt, wobei nur besetzte Klassen (qp, KjC
~ ′ ), die in den Wertebereichen von qp beider Verkehrs-
flusskategorien liegen, verwendet wurden.
Wie die Ergebnisse in der mittleren Spalte von Tab. A3-1 zeigen, wurde die Nullhypothese 1 für
alle getesteten tg-tf-Kombinationen angenommen.
Hingegen waren die Nullhypothesen K1b
~′  = K2b~′  für alle untersuchten tg-tf-Kombinationen
abzulehnen, woraus der Schluss zu ziehen ist, dass es sich bei den zur Ermittlung der
Regressionsfunktionen verwendeten Daten um Wertepaare aus zwei verschiedenen Grundgesamt-
heiten handelt.
Gleichartige Tests wurden mit linearisierten Regressionsfunktionen, die anhand von ungruppierten
Wertepaaren (qp, C) ermittelt wurden, durchgeführt. Die Ergebnisse in Tab. A3-1 wurden dabei
bestätigt.
Tab. A3-1 Ergebnisse der Überprüfung der Nullhypothesen 2K1σ  = 
2
K2σ  und K1b
~′  = K2b~′  für ver-
schiedene tg-tf-Kombinationen
tg-tf-Kombination Nullhypothese: 2K1σ  = 
2
K2σ Nullhypothese: K1b
~′  = K2b~′
tg = 4,5 s  -  tf = 1,7 s
Fˆ  = 1,29 < 0,05;14;14F  = 2,48
Nullhypothese angenommen
btˆ  = 3,04 ≥ t0,05;28 = 2,05
Nullhypothese abgelehnt
tg = 5,0 s  -  tf = 2,1 s
Fˆ  = 1,17 < 0,05;14;14F  = 2,48
Nullhypothese angenommen
btˆ  = 3,18 ≥ t0,05;28 = 2,05
Nullhypothese abgelehnt
tg = 5,2 s  -  tf = 2,1 s
Fˆ  = 1,11 < 0,05;14;14F  = 2,48
Nullhypothese angenommen
btˆ  = 3,29 ≥ t0,05;28 = 2,05
Nullhypothese abgelehnt
tg = 5,8 s  -  tf = 2,5 s
Fˆ  = 0,98 < 0,05;14;14F  = 2,48
Nullhypothese angenommen
btˆ  = 3,44 ≥ t0,05;28 = 2,05
Nullhypothese abgelehnt
tg = 5,8 s  -  tf = 2,6 s
Fˆ  = 0,99 < 0,05;14;14F  = 2,48
Nullhypothese angenommen
btˆ  = 3,43 ≥ t0,05;28 = 2,05
Nullhypothese abgelehnt
tg = 6,5 s  -  tf = 3,1 s
Fˆ  = 0,92 < 0,05;14;14F  = 2,48
Nullhypothese angenommen
btˆ  = 3,65 ≥ t0,05;28 = 2,05
Nullhypothese abgelehnt
In einem zweiten Testverfahren wurde überprüft, ob das vorhandene Datenmaterial, also die ermit-
telten Wertepaare (qp, C) es überhaupt gestatten, zwei verschiedene Regressionsfunktionen für die
beiden Grundgesamtheiten getrennt anzuwenden. Hierfür war es notwendig, zu testen, ob die
Summen der quadratischen Abweichungen von den Regressionsfunktionen zusammen signifikant
geringer sind als die Summe der Abweichungen von nur einer Regressionsfunktion. Für einen
Vergleich wurden Polynome 2. Grades der Form
cqbqa)t,t,f(qC p
2
pfgp +⋅−⋅== (A3-6)
anhand der Klassenmittelwerte ermittelt.
Die Nullhypothese lautet: Die Beschreibung der beiden Grundgesamtheiten mittels zweier
Regressionsfunktionen der Form (3-2) ist nicht signifikant besser als die
Beschreibung mit nur einer Funktion der Form (A3-6).
Die Nullhypothese muss abgelehnt werden, wenn die Prüfgröße Fˆ  größer als der Tabellenwert der
Fisher-Verteilung 
2m0,05;1;F  ist. Die Prüfgröße Fˆ  ergibt sich zu
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m2 = n1 + n2 - 4
n1 Anzahl der besetzten Klassen der Verkehrsflusskategorie 1 (n1 = 16)
n2 Anzahl der besetzten Klassen der Verkehrsflusskategorie 2 (n2 = 19).
In Tab. A3-2 sind die Testergebnisse enthalten. Sie zeigen, dass die Nullhypothese für alle
untersuchten tg-tf-Kombinationen abgelehnt wurde, die Beschreibung der Grundgesamtheiten
mittels zweier Funktionen der Form (3-2) also signifikant besser ist als die Beschreibung durch eine
Funktion der Form (A3-6).
Mit nicht in Klassen eingeteilten Wertepaaren (qp, C) durchgeführte Tests bestätigen ebenfalls die
Ergebnisse der Tab. A3-2.
Tab. A3-2 Ergebnisse der Nullhypothese über die Güte der Beschreibung der in Klassen eingeteilten
Wertepaare (qp, C) mittels einer bzw. zwei Funktionen für verschiedene tg-tf-Kombina-
tionen
tg-tf-Kombination
tg = 4,5 s  -  tf = 1,7 s Fˆ  = 17,1 ≥ 0,05;1;31F  = 4,16  ⇒ Nullhypothese abgelehnt
tg = 5,0 s  -  tf = 2,1 s Fˆ  = 25,2 ≥ 0,05;1;31F  = 4,16  ⇒ Nullhypothese abgelehnt
tg = 5,2 s  -  tf = 2,1 s Fˆ  = 31,2 ≥ 0,05;1;31F  = 4,16  ⇒ Nullhypothese abgelehnt
tg = 5,8 s  -  tf = 2,5 s Fˆ  = 41,6 ≥ 0,05;1;31F  = 4,16  ⇒ Nullhypothese abgelehnt
tg = 5,8 s  -  tf = 2,6 s Fˆ  = 20,5 ≥ 0,05;1;31F  = 4,16  ⇒ Nullhypothese abgelehnt
tg = 6,5 s  -  tf = 3,1 s Fˆ  = 53,9 ≥ 0,05;1;31F  = 4,16  ⇒ Nullhypothese abgelehnt
Anlage 4 Statistische Tests von Datensätzen der Kategorienkombinationen
Zur Überprüfung der statistischen Unabhängigkeit der Datensätze der Kategorienkombinationen 11,
12 und 22 wurde wiederum der dreigeteilte Test nach /40/ (s. Anlage 3.3) mit der linearisierten
Form von (4-1) durchgeführt.
Da sich die Verkehrsstärken der einzelnen Kategorienkombinationen ebenfalls über unterschied-
liche Bereiche erstrecken, wurden die Vergleiche wiederum nur mit denjenigen Klassenwerten
durchgeführt die in beiden Wertebereichen von qp der jeweils miteinander verglichenen Kategorien-
kombinationen lagen. Bei den durchgeführten Tests wurden alle drei Kategorienkombinationen
miteinander verglichen.
Tab. A4-1 Ergebnisse der Überprüfung der Nullhypothesen 2K11σ  = 
2
K12σ , 
2
K11σ  = 
2
K22σ  und
2
K12σ  = 
2
K22σ  für verschiedene tg-tf-Kombinationen
Nullhypothesetg-tf-Kom-
bination 2K11σ  = 
2
K12σ
2
K11σ  = 
2
K22σ
2
K12σ  = 
2
K22σ
tg = 5,1 s
tf = 2,8 s
Fˆ  = 1,21 < 0,05;27;24F  = 1,96
Nullhypothese angenommen
Fˆ  = 1,11 < 0,05;25;24F  = 1,97
Nullhypothese angenommen
Fˆ  = 1,44 < 0,05;29;31F  = 1,84
Nullhypothese angenommen
tg = 5,6 s
tf = 2,7 s
Fˆ  = 1,06 < 0,05;27;24F  = 1,96
Nullhypothese angenommen
Fˆ  = 1,03 < 0,05;25;24F  = 1,97
Nullhypothese angenommen
Fˆ  = 1,30 < 0,05;29;31F  = 1,84
Nullhypothese angenommen
tg = 5,8 s
tf = 3,4 s
Fˆ  = 1,18 < 0,05;27;24F  = 1,96
Nullhypothese angenommen
Fˆ  = 1,08 < 0,05;25;24F  = 1,97
Nullhypothese angenommen
Fˆ  = 1,31 < 0,05;29;31F  = 1,84
Nullhypothese angenommen
tg = 6,4 s
tf = 3,3 s
Fˆ  = 1,0 < 0,05;27;24F  = 1,96
Nullhypothese angenommen
Fˆ  = 1,07 < 0,05;25;24F  = 1,97
Nullhypothese angenommen
Fˆ  = 1,29 < 0,05;29;31F  = 1,84
Nullhypothese angenommen
tg = 6,5 s
tf = 4,0 s
Fˆ  = 1,01 < 0,05;27;24F  = 1,96
Nullhypothese angenommen
Fˆ  = 1,09 < 0,05;25;24F  = 1,97
Nullhypothese angenommen
Fˆ  = 1,29 < 0,05;29;31F  = 1,84
Nullhypothese angenommen
tg = 7,2 s
tf = 3,9 s
Fˆ  = 1,07 < 0,05;27;24F  = 1,96
Nullhypothese angenommen
Fˆ  = 1,2 < 0,05;25;24F  = 1,97
Nullhypothese angenommen
Fˆ  = 1,22 < 0,05;29;31F  = 1,84
Nullhypothese angenommen
Tab. A4-2 Ergebnisse der Überprüfung der Nullhypothesen K11b
~′  = K12b~′ , K11b~′  = K22b~′  und
K12b
~′  = K22b~′  für verschiedene tg-tf-Kombinationen
Nullhypothesetg-tf-Kom-
bination K11b
~′  = K12b~′ K11b~′  = K22b~′ K12b~′  = K22b~′
tg = 5,1 s
tf = 2,8 s
btˆ  = 0,27 < t0,05;51 = 2,01
Nullhypothese angenommen
btˆ  = 3,44 ≥ t0,05;49 = 2,01
Nullhypothese abgelehnt
btˆ  = 1,16 < t0,05;60 = 2,0
Nullhypothese angenommen
tg = 5,6 s
tf = 2,7 s
btˆ  = 0,33 < t0,05;51 = 2,01
Nullhypothese angenommen
btˆ  = 3,76 ≥ t0,05;49 = 2,01
Nullhypothese abgelehnt
btˆ  = 1,71 < t0,05;60 = 2,0
Nullhypothese angenommen
tg = 5,8 s
tf = 3,4 s
btˆ  = 0,30 < t0,05;51 = 2,01
Nullhypothese angenommen
btˆ  = 3,73 ≥ t0,05;49 = 2,01
Nullhypothese abgelehnt
btˆ  = 1,57 < t0,05;60 = 2,0
Nullhypothese angenommen
tg = 6,4 s
tf = 3,3 s
btˆ  = 0,42 < t0,05;51 = 2,01
Nullhypothese angenommen
btˆ  = 3,91 ≥ t0,05;49 = 2,01
Nullhypothese abgelehnt
btˆ  = 2,02 ≥ t0,05;60 = 2,0
Nullhypothese abgelehnt
tg = 6,5 s
tf = 4,0 s
btˆ  = 0,41 < t0,05;51 = 2,01
Nullhypothese angenommen
btˆ  = 3,86 ≥ t0,05;49 = 2,01
Nullhypothese abgelehnt
btˆ  = 3,86 ≥ t0,05;60 = 2,0
Nullhypothese abgelehnt
tg = 7,2 s
tf = 3,9 s
btˆ  = 0,48 < t0,05;51 = 2,01
Nullhypothese angenommen
btˆ  = 4,04 ≥ t0,05;49 = 2,01
Nullhypothese abgelehnt
btˆ  = 4,04 ≥ t0,05;60 = 2,0
Nullhypothese abgelehnt
Wie die Ergebnisse in Tab. A4-1 zeigen, wurden zunächst die Nullhypothesen 2iσ  = 
2
jσ  für alle
untersuchten tg-tf-Kombinationen angenommen.
Entsprechend den Vorgaben in /40/ wurden in einem zweiten Schritt die Regressionskoeffizienten
K11b
~′ , K12b~′  und K22b~′  auf statistische Unabhängigkeit überprüft. Während die getesteten Regres-
sionskoeffizienten K11b
~′  und K22b~′  sowie die Hälfte der miteinander verglichenen Werte K12b~′  und
K22b
~′  sich wesentlich voneinander unterscheiden, weichen K11b~′  und K12b~′  sowie die restlichen
miteinander verglichenen Regressionskoeffizienten K12b
~′  und K22b~′  nur zufällig voneinander ab
(s. Tab. A4-2, Formeln für btˆ  s. Anlage 3.3).
Den endgültigen Nachweis, dass die für die Ermittlung der Kapazitätsfunktionen verwendeten
Wertepaare unterschiedlichen Grundgesamtheiten entstammen, erbrachte der Test der Regressions-
koeffizienten K11a~′  und K12a~′  sowie K12a~′  und K22a~′  (s. Tab. A4-3). 
Tab. A4-3 Ergebnisse der Überprüfung der Nullhypothesen K11a′~  = K12a′~  und K12a′~  = K22a~′  für
verschiedene tg-tf-Kombinationen
Nullhypothesetg-tf-Kom-
bination K11a~′  = K12a~′ K12a~′  = K22a~′
tg = 5,1 s
tf = 2,8 s
atˆ  = 6,94 ≥ t0,05;51 = 2,01
Nullhypothese abgelehnt
atˆ  = 6,11 ≥ t0,05;60 = 2,0
Nullhypothese abgelehnt
tg = 5,6 s
tf = 2,7 s
atˆ  = 7,46 ≥ t0,05;51 = 2,01
Nullhypothese abgelehnt
atˆ  = 7,19 ≥ t0,05;60 = 2,0
Nullhypothese abgelehnt
tg = 5,8 s
tf = 3,4 s
atˆ  = 7,36 ≥ t0,05;51 = 2,01
Nullhypothese abgelehnt
atˆ  = 6,79 ≥ t0,05;60 = 2,0
Nullhypothese abgelehnt
tg = 6,4 s
tf = 3,3 s
atˆ  = 7,81 ≥ t0,05;51 = 2,01
Nullhypothese abgelehnt
-
tg = 6,5 s
tf = 4,0 s
atˆ  = 7,71 ≥ t0,05;51 = 2,01
Nullhypothese abgelehnt
-
tg = 7,2 s
tf = 3,9 s
atˆ  = 8,16 ≥ t0,05;51 = 2,01
Nullhypothese abgelehnt
-
In einem zweiten Testverfahren wurde wiederum überprüft, ob das vorhandene Datenmaterial
(qp, C) es gestattet, drei Funktionen der Form (4-1) für zuvor gewählte Wertebereiche anzuwenden.
Hierfür wurde getestet, ob die Summen der quadratischen Abweichungen von den jeweiligen
Regressionsfunktionen zusammen signifikant geringer sind als die Summe der Abweichungen von
nur einer Regressionsfunktion. Für einen Vergleich wurden ebenfalls Polynome 2. Grades der Form
cqbqa)t,t,f(qC p
2
pfgp +⋅−⋅== (A3-6)
ermittelt.
Die Nullhypothese lautet: Die Beschreibung der drei Grundgesamtheiten mit drei Funktionen der
Form (4-1) ist nicht signifikant besser als die Beschreibung mit nur einer
Funktion der Form (A3-6).
Die mit dem Wert F0,05;3;m2 zu vergleichende Prüfgröße Fˆ  ergibt sich zu
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m2 = n11 + n12 + n22 – 6 = 74
n11 Anzahl der besetzten Klassen der Kategorienkombination 11 (n11 = 25)
n12 Anzahl der besetzten Klassen der Kategorienkombination 12 (n12 = 28)
n22 Anzahl der besetzten Klassen der Kategorienkombination 22 (n22 = 27).
Tab. A4-4 Ergebnisse der Nullhypothese über die Güte der Beschreibung der in Klassen eingeteilten
Wertepaare (qp, C) mit Hilfe von ein bzw. drei Funktionen
tg-tf-Kombination Nullhypothese
tg = 5,1 s  -  tf = 2,8 s Fˆ  = 83,8 ≥ 0,05;3;74F  = 2,74  ⇒ Nullhypothese abgelehnt
tg = 5,6 s  -  tf = 2,7 s Fˆ  = 123,7 ≥ 0,05;3;74F  = 2,74  ⇒ Nullhypothese abgelehnt
tg = 5,8 s  -  tf = 3,4 s Fˆ  = 110,3 ≥ 0,05;3;74F  = 2,74  ⇒ Nullhypothese abgelehnt
tg = 6,4 s  -  tf = 3,3 s Fˆ  = 161,4 ≥ 0,05;3;74F  = 2,74  ⇒ Nullhypothese abgelehnt
tg = 6,5 s  -  tf = 4,0 s Fˆ  = 142,3 ≥ 0,05;3;74F  = 2,74  ⇒ Nullhypothese abgelehnt
tg = 7,2 s  -  tf = 3,9 s Fˆ  = 205,1 ≥ 0,05;3;74F  = 2,74  ⇒ Nullhypothese abgelehnt
In Tab. A4-4 sind die Testergebnisse enthalten. Sie zeigen, dass die Nullhypothese für alle unter-
suchten tg-tf-Kombinationen abgelehnt wurde, die Beschreibung der Grundgesamtheiten mit drei
Funktionen der Form (4-1) also signifikant besser ist als die Beschreibung mit nur einer Funktion
der Form (A3-6).
Durchgeführte Tests mit ungruppierten Wertepaaren (qp, C) lehnten die Nullhypothese jeweils noch
deutlicher ab.
Anlage 5 Statistische Tests hinsichtlich der Anwendbarkeit der Funktionen (4-2a)
bis (4-2c)
Die Nullhypothese lautet: Die Beschreibung der drei Grundgesamtheiten (Grundkapazitäten mit
Kategorienkombinationen 11, 12 und 22 auf der Hauptstraße) mit den
Funktionen (4-2a) bis (4-2c) ist nicht signifikant besser als die
Beschreibung mit Gl. (2-18).
Für die Durchführung der Tests wurden die ermittelten Werte in Klassen mit einer Klassenbreite
von qp = 50 Kfz/h eingeteilt. Die mit dem Wert F0,05;4;m2 zu vergleichende Prüfgröße Fˆ  ergibt sich
zu
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m2 = n11 + n12 + n22 – 6,
n11 Anzahl der besetzten Klassen der Kategorienkombination 11  n11 = 24 (UF1) 19 (UF2),
n12 Anzahl der besetzten Klassen der Kategorienkombination 12  n12 = 26 (UF1) 20 (UF2),
n22 Anzahl der besetzten Klassen der Kategorienkombination 22  n22 = 26 (UF1) 20 (UF2).
Als Ersatz für die Funktionen (4-2a) bis (4-2c) wurden die ursprünglich ermittelten zweiparame-
trigen Exponentialfunktionen aus Tab. 4-1 verwendet.
Die Ergebnisse der Tests sind für die zu untersuchenden Fälle UF1 und UF2 in Tab. A5-1
aufgeführt. Die beiden Nullhypothesen wurden abgelehnt, woraus die Schlussfolgerung abzuleiten
ist, dass sich bei der Verwendung der Funktionen (4-2a) bis (4-2c) eine signifikant bessere
Anpassung an die ermittelten Werte ergibt als bei der Berechnung mit Gl. (2-18).
Tab. A5-1 Ergebnisse der Überprüfung der Nullhypothese über die Güte der
Beschreibung der in Klassen eingeteilten Wertepaare (qp, G) mittels der
Funktionen (4-2a) bis (4-2c) bzw. (2-18)
UF1 Fˆ  = 4,3 ≥ 0,05;4;70F  = 2,50  ⇒ Nullhypothese abgelehnt
UF2 Fˆ  = 46,6 ≥ 0,05;4;53F  = 2,55  ⇒ Nullhypothese abgelehnt
Die Ergebnisse der Tests (Ablehnung der Nullhypothese) liegen dabei auf der sicheren Seite, eine
Durchführung der Tests mit ungruppierten Wertepaaren führte zu einer noch deutlicheren
Ablehnung.
